IDPERACIONES EN EL GOLFO * 
CONVENCION EAA - ARGENTINA 
EL BOEING 777 


SU DESAFIO DIARIO 


a A DAILY CHALLENGE 


C uidar los detalles es una parte fundamental de 


nuestras profesiones. 


En la aviación y en la fabricación de escudos Y INST. MILITARES / MILITARY INSTITUTIONS 
bordados, la utilización de tecnología de punta implica un [Y COLEGIOS / SCHOOLS 
conocimiento integral para obtener resultados de óptimo s MY EMPRESAS / ENTERPRISES ; 
nivel. Pero tanto en el aire como en la indumentaria hay un MM CLUBES / CLUBS 
factor que distingue y jerarquiza: el factor humano. (Y INDUMENT EN GRAL./ CLOTHING IN GENERAL 


Por eso en Industrias Kong, día tras día nos esforzamos 
para alcanzar una meta que se transformó en nuestro 
desafío: satisfacer plenamante sus altas exigencias. 


Looking after details is an essential part of our professions. 

The employment of high technology involves an integral knowledge to obtain 
the best level results in aviation and in the embroidered bucklers' fabrication. 
But either on the air or on the clothing, there is a factor that distinguishes and 
gives hierarchy: the human factor. In accordance with this, in Industrias Kong , 
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Dueño de la Situacion. 


El constante incremento 
de la diversidad de misiones a 
cubrir por la Policia hace nece- 
sarios medios operacionales de 
más y más flexible utilización — 
requisito indispensable para ello 
son una extraordinaria movilidad, 
máxima capacidad de maniobra, 
independencia absoluta respecto 
al terreno y perfecta vista de 
conjunto. 

Tales requerimientos cond 
cen inexorablemente a una aero- 
nave convincente: el BO 105. Un 
medio operacional de inigualada 
versatilidad que - también bajo 
condiciones extremas - funciona 
segura y fiablemente. 

La base de su primacia prác- 
tica está constituida por tecnolo- 
gias que marcaron pauta. 

Por ejemplo, el sistema de 
rotor inarticulado de Bólkow que 
- sobre todo en operaciones a 


DI DA 


Sea cual sea la misión a cum- 
plir, el BO 105 de MBB ofrece la 
solución adecuada. Sin flaque- 
zas, con fiabilidad. 


Participante en programas 
internacionales 


Para Informaciones futuras por favor contacter 
Messerschmitt-BÓlkow-Blohm GmbH 

Grupo Helicópteros 

Postfach 801160 

D-8000 Múnchen 80, Alemania 


Representantes exclusivos para 
Argentina 
Rappard 4 Cia. S.A. 
Av. Cordoba 1233 - 49 
3 1055 Buenos Aires/Argentina 
muy baja cota - demuestra su 


superioridad. 

O, también, la utilización 
de los más modernos materiales. 
O la consecuente aplicación del 
principio de redundancia: Todos 
los sistemas vitales, incluidos los 
motores, están integrados por 
duplicado. 


MBE 


La familia de helicópteros de MBB en Deutsche Aerospace 


sus versiones de salvamento, policía, 
misiones en alta mar, militares y de 
viajes de negocios. 
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AEROESPACIO PIENSA Y DICE... 


UNA DECISION 
ESTRATÉGICA 


urante las épocas de graves recesiones económicas, lo 

primero que hacen las autoridades del Estado es pro- 

gramar un ajuste general de los gastos para impedir 

desbordes deficitarios. Una medida razonable pero que no 
siempre tiene un correlato apropiado en las consecuencias. Las 
reducciones recaen en general sobre los gastos y esa dismi- 
nución afecta entre otros tantos sectores de la economía a uno 
que requiere una especial atención por su trascendencia. Se trata 
de la investigación y desarrollo (internacionalmente identificada 
con las siglas R 8 D), un segmento sustantivo que es fundamento 
de toda estructura de producción en cualquier campo. 

R £ D es la nutriente vital que alimenta a todo proceso 
creador de bienes personales y comunitarios, y en esa caracteri- 
zación radica su valor. Por supuesto, se pueden copiar productos 
ideados por terceros, fabricarlos en base a acuerdos de copro- 
ducción, o hacerlos comprando la licencia, pero es fácil advertir 
que el fabricante se ubica en una situación de dependencia 
respecto al dueño de los derechos. AEROESPACIO analizó en 
anteriores ocasiones estas alternativas, con sus problemas y 
ventajas 

Hoy queremos focalizar la atención sobre el área R 2 D, 
porque sinoes debidamente atendida durante el período recesivo 
puede dar lugar a penosas consecuencias en el medio y largo 
plazo. Para probar que estas conclusiones no son puramente per- 
sonales, recordemos que las corporaciones que operan con 
tecnología avanzada invierten entre el 10 y el 20% de sus ingresos 
anuales brutos en este rubro. Las cifras absolutas van desde 
algunas decenas de miles de dólares hasta varias centenas de 
millones, según la potencialidad financiera de la compañía. Loim- 
portante es la estabilidad del gasto en R 8 D que evidencia una 
firme voluntad estratégica. 

En este cuadro, el factor tiempo adquiere una importancia 
relevante desde que, sin tomar en cuenta la situación económica 
que predomine, su marcha no se detiene en ninguna circunstan- 
cia y es imposible una eventual recuperación. Es el único recurso 
que se independiza del dominio humano, y nadie lo puede 
comprar o generar. Cuanto más, se puede aprovechar pro- 
duciendo hechos positivos en lapsos breves. Es la exclusiva y 
excluyente modalidad para lograrla sensación de "ganar tiempo". 

Aunque se estanque el sector R £ D por carencia de 
suficientes fondos, el tiempo no cesa de avanzar con su ritmo 
secular y se configura la familiar "pérdida de tiempo" que es 
irrecuperable. Así se esboza la tragedia que se intuía desde el 
comienzo. La simiente fundamental que incentiva la producción 
de una empresa, de un país, se aletarga y pierde fuerza. Hasta 
puede desaparecer. Cualquiera de estos casos hiere profunda- 
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mente al proceso de recuperación económica que sobreviene a 
la recesión, postergándolo, restándole valor, o simplemente sub- 
ordinándolo a voluntades ajenas. 

Las preguntas afloran con nitidez. Durante los períodos de 
recesión económica, ¿ se debe incluir al sector R 8 D dentro de 
las restricciones generales de orden presupuestario? El balance 
entre los gastos en este rubro y las ventajas de comprimirlos 
como a otros renglones económicos corrientes, ¿es compensa- 
torio? ¿Convendrá ubicar bajo una cubierta protectora a esta 
área tan delicada? ¿Será recomendable hacer recortes que no 
lleguen a herir de muerte a los programas en curso y a los futuros 
que se inicien? 

Nadie espere una respuesta personal concreta para estas 
cuestiones. Sólo la pueden ofrecer los gobiernos después de un 
maduro análisis político-económico. Pero sí podemos brindar un 
punto de vista porque pensamos que R 8 D merece una consi- 
deración particular. Se trata de un embrión desde el que nacen 
nuevas riquezas para ser distribuidas en la sociedad. Si lo 
adormecemos o peor aún, lo matamos, las esperanzas de 
superar los momentos amargos se diluirán entre las generali- 
dades 

El desmembramiento de los equipos de investigadores no 
se repara con el simple aporte de dinero. Se requiere la partici- 
pación de ese factor indomesticable que es el tiempo, al que se 
le debe agregar una cantidad incalculable de esfuerzos, pacien- 
cia, recursos y perseverancia. La recuperación comienza en una 
dramática "pérdida de tiempo", con sus secuelas de posterga- 
ciones y falta de actualización de los productos. En síntesis, se 
comienza a marchar a la cola del mundo moderno. 

Rubricando nuestra reflexión, entendemos que el sector R 
8 D no puede, no debe ser visto con la misma perspectiva que las 
restantes variables de la economía en virtud de sus especiales 
ingredientes, y eso obliga a los gobiernos a tomar una decisión 
estratégica especial que contemple la concepción futura del país 
y sus proyecciones. Un equipo de R£ Des un activo más precioso 
que el oro, más dinámico que un centro industrial, más avanzado 
que una línea de montaje en acción, y promete mejores benefi- 
cios que las inversiones comunes. R 2 D es fuente de crecimiento 
tecnológico y por eso debe ser gratificada con una decisión 
estratégica que asegure su fortaleza y continuidad. 
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AEROESPACIO'S THOUGHT 


STRATEGIC DECISIONS 


uring times of serious economic recession, the first thing 

government authorities do is to plan a general cutdown on 

expenses in order to avoid deficits. This is a reasonable 
measure but it does not always have an appropriate correlation in 
the consequences. Reductions generally are applied to expenses, 
and these reductions affect, among others, a particular sector of 
the economy deserving special attention, on account ofits impor- 
tance. We are referring to research and development (internatio- 
nally identified with the initials RED). a substantial segment which 
is the foundation of the entire production in any field. 

R8Diis the vital nourishment feeding every process aimed to 
the creation of either personal or community goods, and itis in that 
characterization where its value lies. Of course, products created 
by thrid parties can be copied, orthey can be manufactured under 
license but it is evident that the manufacture remains ina 
dependent position as regards the rights owner. In previous occa- 
sions, AEROESPACIO has analyzed these alternatives, consid- 
ering their pros and cons. 

Now we wish to focus our attention on RED field because, if 
its nót properly taken care during recession periods, lt can give 
rise to sad consequences in the medium and long term. In order 
to prove that these conclusions are not merely personal ones, let's 
remember that corporations using advanced technology invest 
between 10% and 20% of their annual gross income on RED. The 
figures range between afewtens of thousands dollars and several 
hundreds of million according to the financial potential of the 
company. The important thing is the stability in the investment on 
RED which evidences a firm strategical will. 

In this picture, time plays a very important role since regard- 
less of the dominant economic situation it keeps running, and 
under no circumstance does it stop. On the other hana, it is 
imposible to eventually make up for lost time. Time ¡is the only 
resourse thatis independentform human domain, andno onecan 
buy it or generate it. At the most, it can be taken advantage of by 
doing positive things during short: periods. This is the exclusive 
and sole way to get the feeling of being "earning time". 

Even ifthe RED sector becomes paralyzed on account ofthe 
lack of funds, time keeps running at the same rhythm alla the 
same, and the familiar and irrecoverable "waste of time"becomes 
a fact. This is the way the tragedy foreseen from the beginning is 
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sketched. The fundamental seed whichis the incentive to produce 
in a company and in a country becomes lethargic and weaker. lt 
can even disappear. Anny of these cases deeply affects the eco- 
nomic recovery process that follows recessions by postponing it. 
makingitless valuable, or by simply subordinatingit to allien wills. 

Questions arise quite clearly. During Economic recession 
periods should R8D sectorbe included among budgetary general 
restrictions? Is the balance between the expenses in this sector 
and the advantages obtained by reducing them like in any other 
economic sector any favorable? Shouldn'tsuch a delicate area be 
placed under a protective cover? Will it be convenient to reduce 
just enough expenses as to being able to keep alive the programs 
under development and the future ones to be started? 

No one should expect a concrete personal reply to these 
questions. Only the governments can provide it after making a 
careful political and economic analysis. However, we can provide 
apointofview because we think that RED deserves a special con- 
sideration: This is an embryo from which new wealth will be born 
to be distributed in society. Ifwe send it to sleep or, even worse, 
if we kill it, hopes to overcome bitter moments will go down the 
drain. 

Money alone cannot compensate for the dismemberment of 
research teams. The participation of that untamable factor called 
"time" is also required, to wich a great amount of effort, patience, 
resources and perseverance should be added. The recovery 
starts with a dramatic "waste of time" witch its consequences of 
delays and lack of updating in the products. In brief, the march is 
started at the tail end of modern world. 

To endourrefletions we mustsay that we understand that the 
RED sector cannot and should not be seen under the same pers- 
pective as the other economic variables on accountofthis special 
ingredients, and this forces the governmenis to make a special 
strategic decision which may take into account the future concep- 
tion of the country and its projections. A R8D is a source of 
technological growth and forthis reason should be reward with a 
strategic decision that may assesure its strength and conti- 
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nuance. 
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BALANCE Y REVISION AND 
EXPECTATIVAS ¿EXPECTATIONS 
PARA UN MEJOR (OF BETTER 
FUTURO FUTURE 


El año apenas terminado no fue sencillo. Para la FAA The year that has just ended was not easy. For the FAA it 
tampoco, pero el modo como la conducción institucional afrontó was nota bit easier either, but the way in which the leadership of 
la crisis ha dejado paso a un moderado optimismo que serefleja  thisinstitution has handled the crisis allows a moderate optimism 
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en los puntos de vista que el JEMGFA Brig. Gral. José A. Juliá 
trasmitió a AEROESPACIO. Durante una prolongada entrevista 
exclusiva, tuvimos la oportunidad de repasar diversos temas que 
interesan al país y a la FAA. 


Anuestra pregunta, el Brig. Gral. Juliáno dudó en responder 
“son excelentes” . En el '89 nos visitó el Gral. Larry Welch y en 
Mar'91 el Gral.Merryl McPeak, actual JEMG USAF, fue huésped 
de la FAA. La decisión argentina de participar activamente en el 
golfo Pérsico ha abierto esperanzas consistentes que, si bien no 
se tradujeron en promesas concretas para el corto plazo, podrían 
dar lugar a novedades prometedoras este año. El clima político 
bilateral se ha modificado sustancialmente y nos ayudaría a 
recibir en primer término algunas partidas de repuestos que 
precisamos para colocar en servicio a nuestro material de vuelo. 

La FAA ha solicitado 
el abastecimiento de ele- 
mentos aptos para el 
ataque al narcotráfico, 
como helicópteros y ra- 
dares. En cuanto a las 
aeronaves de combate, los 
ojos están puestos a corto 
plazo en la obtención de 
algunos A-4M. Kuwaitestá 
entregando esos aparatos 
a cambio de nuevos avio- 
nes de ataque, y los 
Skyhawk son enviados a 
los talleres de MCD para 
que se les efectúe una 
recorrida general. Argen- 
tina le recordó alas autori- 
dades políticas de US y a 
los jefes de la USAF que 
nuestro país es uno de los 
pocos que continúa ope- 
rando ese material y está 
en condiciones técnicas de 
seguir haciéndolo, lo cual 
fue escuchado con inocul- 
table interés. 

En cuanto asistemas 
más modernos, el 
JEMGFA señaló que tiene 
su mira sobre el F-16.en 
primer lugar, y el F-15 en 
segundo término. Segura- 
mente se comenzarán a 
replegar algunas unidades 
aéreas estacionadas en 
Europa y no se descarta 
que parte de ese material 
se incorpore al sistema 
FMS (Foreign Military Sa- 
les) para proveer a países 
que hayan mostrado afi- 
nidad política con USA. 

De consolidar esa línea abastecedora, la FAA tendría la 
oportunidad de homogeneizar su material aéreo que actualmente 
proviene de unos siete países. Él Brig. Gral. Juliá expresó este 
deseo de la FAA en US porque entiende que es un productor de 
primeralínea. SiUS pudiera satisfacer la mayor parte denuestras 
necesidades, se reducirían los costos de mantenimiento y se 
podría programar la desactivación y venta del material de otra 
procedencia en forma ordenada. 
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thatis reflected in the points of views given by the JEMGFA Brig. 
Gral José A. Juliá'to AEROESPACIO. During a long and exclu- 
sive interview, we had the chance to review diverse themes of 
interest to our country and to the FAA. 


When asked about it, Brig. Gral. Juliá answered without 
hesitation: "they are excellent”. ln 1989, Gral. Larry Welch visited 
us and in March 1991, Gral. Merryl McPeack, the Chief of Staff 
of the USAF, was FAA's guest. The decision of Argentina to 
actively participate in the Persian Gulf has created some sound 
hopes which even though they have notbeen translated into any 
concrete promise for the nearest future, they could become a 
source of promising news this present year. The bilateral political 
climate has changed substantially andit would help, in firstplace, 
to obtain shipments of spares we need to put into service our 


aircraft. 
The FAA has re- 
quested the supply of ele- 


ments fit to fight against the 
drug traffic, such as heli- 
copters and radars. As far 
as the fighter planes are. 
concerned, itis. expected to 
obtain some A-4M within a 
short term. Kuwait is deli- 
vering them in exchange of 
new attack aircraft, and the 
Skyhawks are sent to the 
workshops of MCD for a 
generaloverhaul. Argentina 
reminded the political au- 
thorities of USA as well as 
USAFschiefsaboutthe fact 
thatourcountryisoneofthe 
few countries that keeps 
operating with such mate- 
rial and that it is under 
technical conditions tokeep 
doing so; a reminder that 
was heard with great in- 
terest. 

As regards more mod- 
ern systems, the JEMGFA 
pointedoutthatheis aiming 
atthe F-16 in first place and 
the F-15 in second place. 
Surely, some air units sta- 
tioned in Europe will begin 
to fall back and the possi- 
bility that part of their mate- 
rial may be incorporated to 
the FMS (Foreign Military 
Sales) to supply countries 
that had shown political affi- 
nity with USA, ¡is not set 
aside. 

If that supplying line is 
confirmed, the FAA would 
have the opportunity forits air. material to become homogeneous 
since it presently comes from: about seven different countries. 
Brig. Gral. Juliá expressed this wish of the FAA about US 
because it is a first rate producer. IFUS could méet most of our 
needs, maintenance cost would be reduced and the sale of the 
material from other origin could be orderly programmed. 


El JEMGFA fue categórico: la situa- 
ción de la industria aeronáutica debe 
quedar definida a fines de año a más 
tardar porque la FAA ya no está en con- 
diciones de sostenerla por sí sola. Sobre 
este problema se conversó repetida- 
mente en los ministerios de Defensa y 
Economía, y en la Presidencia. Ahora el 
PE tiene que establecer con precisión si 
la Argentina quiere tener industria aero- 
náutica o no. Si la respuesta es afirma- 
tiva, y todo deja suponer que así será, 
tendrá que asumirque la FAA yano pue- 
de financiarla por sí sola. 

La institución aeroespacial se está 
adelantando a esta probable resolución 
y trabaja activamente para hacer viable 
el proyecto. Es indispensable encontrar 
socios capitalistas que hagan aportes 
sustanciales a la alicaida FMA, recibiendo en compensación el 
derecho de intervenir en la administración dentro de una partici- 
pación minoritaria de la FAA. Pero para encontrara los ansiados 
contribuyentes hay que achicar la estructura funcional del com- 
plejo industrial, privilegiando la producción. 

Ese paso debe ser complementado por el Estado, que tiene 
que constituirse en el primer cliente de la FMA, adquiriendo aero- 
naves para la FAA y otras entidades públicas, y además pro- 
mover la exportación. Esta actitud es comprendida por el Go- 
bierno actual, pero se tropieza con la falta de recursos para 
encarar tales compras. 

En la búsqueda de socios capitalistas, el JEMGFA dijo que 
el 17 Dic '90 se había firmado una carta intención con CIC, cor- 
poración financiera de importante papel en las negociaciones 
con LTV. Partiendo de ese documento, secomenzó a elaborar un 
proyecto de contrato que debiera firmarse hacia el 15 Mar '91, 
cuando esta edición ingrese a taller. Por ese convenio, CIC 
invertiría $ 100 M en el financiamiento de los programas lA-63 y 
CBA-123 Vector. En una segunda etapa se realizaría otra in- 
versión de $ 150 M. Es obvio decir que con esta inyección de ca- 
pital la producción de ambos modelos sufriría un tremendo salto 
adelante. Es el proyecto de inversión más concreto, pero además 
existen discusiones con otros grupos americanos, industriales de 
Rosario (Santa Fe), y bancos cordobeses. 

Al mismo tiempo, dijo el Brig. Gral. Juliá, se está trabajando 
sobre la estructura jurídica y administrativa de la FMA para que 
pueda recibir capitales privados. La FMA pasará a ser una socie- 
dad anónima y sus siglas significarán Fábrica de Materiales 
Aeroespaciales. La participación privada será un seguro atrac- 
tivo para otros inversores. Actualmente se analiza si conviene la 
asociación por sectores o por programas. En la FMA coexisten 
plantas de producción aeronáutica, mantenimiento, materiales 
compuestos, paracaidas y otros rubros, pero el interés de los 
socios potenciales no es parejo. 

No todas esas unidades dejan beneficios. Por eso es pre- 
ciso balancearlas con las que dan pérdida para evitar desequili- 
brios. Aunque en la FMA hay buenos productos, mano de obra 
barata y muy buenos técnicos, la producción está demorada, hay 
falta de mano de obra, los salarios son reducidos y escasean los 
fondos para comprar insumos. Lo más dramático es la ausencia 
de capital y de grupos profesionales de marketing. 

Por tales razones la FAA ensaya la convocatoria a capita- 
listas privados y procura que el marketing sea desarrollado por 
equipos de expertos. La dirección de la futura empresa por civiles 
no excluye la cooperación de técnicos militares retirados y con 
experiencia probada en esta industria, como es de práctica en 


The JEMGFA was categorical: the 
situation ofaeronautical industry should 
have a definite answer by the endofthe 
year at the latest, because the FAA 
cannot afford to sustain it any longer by 
itself. 

Aboutthis problem many talks were 
repeatedly held in the Defense as well 
as Economy ministries and in the Presi- 
dency. Now, the Executive Power has 
todefinitelyandaccurately state whether 
Argentina wants to have aeronautical 
industry or not. lfthe answeris affirma- 
tive, and there are hints/leading to 
suppose that ¡t will be so, it will have to 
be assumed that the FAA is not able to 
finance it any longer on ¡ts own.The 
aerospace institution is getting ahead 
of this probable resolution anditis acti- 
vely working to make this project viable. Itis indispensable to find 
capital partners who may give substantial contributions to the 
crestfallen FMA, receiving in return the right to participate in the 
administration with minority participation ofthe FAA. But, inorder 
to find the yearned for contributors it is necessary to reduce the 
functional structure of the industrial complex, giving first priority 
to production. 

That step should be complemented by the State which has 
to become FMASs first customer, purchasing aircraft forthe FAA 
and other public entities. Besides, the State should promote the 
exportation of these products. This attitude is understood by the 
present government, but the lack of financial resources is an 
obstacle to carry out said purchases. 

While looking for capital contributing partners, the JEMGFA 
said that a letter of intention had been signed with the CIC, on 
December 17, 1990, afinancial corporation that playedan impor- 
tant role in the negotiations with LTV. Starting from that do- 
cument, they began to work on the projectofa contract thatwould 
be signed around March 15, 1991, when this edition will be about 
to be printed. Through that agreement, CIC would invest $ 100 
M in the financing of the programs lA-63 and CBA-123 Vector. 
Another investment of 150 M would be made during a second 
stage. ltis obvious that with this injection of new money into these 
programs, the production of both models will give a great leap 
forward. This is the most concrete investment project, but there 
also are some discussions going on with other American groups, 
industrialists from Rosario (Santa Fe), and banks from Córdoba. 

Brig. Gral. Juliá added that, at the same time, they are 
working on the FMA's juridical and administrative framework so 
as to allow it to receive private capitals. The FMA will turn into a 
stock company and the initials of its abbreviated name will stand 
for Fábrica de Materiales Aeroespaciales. Private participation 
will surely attract other investors. Presently it is being analyzed 
which is more convenient if the association based on sectors or 
on programs. In the FMA, aeronautical production plants coexist 
with others related to maintenance, composite materials, para- 
chutes and other items, but the interest of prospective partners 
is not even. 

Not all those units yield benefits. For that reason it ¡is 
necessary to compensate one another in order to keep them 
balanced. In the FMA there are good products, cheap labor and 
excellent technicians. However, the production is delayed, labor 
is lacking, the wages are very low and funds for purchasing raw 
material are scarce. The most dramatic problems are the lack of 
capital and of marketing professional groups. 

For these reasons, the FAA is trying to obtain private con- 
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Israel. Lo importante es que la FMA deje de ser una unidad 
militar para convertirse en una corporación industrial. 

Actualmente hay conversaciones avanzadas con la firma 
nacional Helitecno sobre la financiación de una serie de diez 
Pampa. La FAA sugirió utilizar esos fondos paraterminarla serie 
de dieciocho aviones que ocupan la línea de montaje y para 
formar un stock de repuestos destinado a la IV Brigada Aérea, 
que operalos lA-63. Siaún hubiese un excedente de esa partida 
de dinero, se podría hablar entonces de una nueva serie. 

Esta contribución de Helitecno le daría derecho a participar 
en el directorio de FMA SAA. y en las futuras exportaciones del 
Pampa. La situación actual despierta el optimismo del Brig. 
Gral. Juliá, que está seguro de que este año será decisivo para 
nuestra industria aeroespacial. Además considera que en el '92 
la FMA comenzará a incrementar el ritmo de producción, ade- 
cuándose al momento en que culmine el J-PATS. 

Con LTV de Texas (US) las relaciones son muy buenas y 
se perfeccionan con el correr del tiempo. El optimismo del Brig. 
Gral. Juliá se funda en la información que recibe de la corpora- 
ción americana, además de la procedente de medios propios. El 
rendimiento del Pampa usado como demostrador por LTV, ylas 
opiniones recogidas durante una reciente gira efectuada en 
cinco bases estadounidenses dan justificación a ese estado de 
ánimo. 

Entre los puntos del programa de visita del Gral. McPeak a 
nuestro país estaba contemplado un vuelo en nuestro entrena- 
dora solicitud suya durante la recorrida dela FMA. En LTV creen 
con firmeza que el Pampa 2000 triunfará en el J-PATS. LTV 
juzga que las demostraciones efectuadas en bases americanas 
le permitieron acumular una apreciable ventaja sobre sus com- 
petidores y lo deducen de la opinión de los oficiales que lo han 
volado, 

Como una prueba más de esa aseveración, el Brig. Gral. 
Juliá nos dio una verdadera primicia: la US Navy está altamente 


tributing capitals and that teams of experts may be in charge of 
the marketing. The leadership of the future company. by civilians 
does not exclude the cooperation of retired military experts 
having proven experience in this industry, justas it is common 
practise in Israel. The important thing is that the FMA may stop 
being a military unit to become an industrial corporation. 

Presently talks are being held with the local company 
Helitecno about the financing ofa series of 10 Pampas. The FAA 
suggested to use these funds to complete a batch of 18 aircraft 
that are in the assembly line and to obtain a stock of spares to 
supply the IV Brigada Aérea thatis operating the 14-635. Should 
some money still remain available then a new series could be 
dicussed. 

This contribution from Helitecno will entitle it to participate 
in the board of directors of FMA S. A. and in future exportation 
of the Pampa. On account of the present situation, Brig. Gral. 
Juliá becomes optimistic. He is sure that the present year will be 
decisive for our aerospace industry. Besides, he believes that in 
1992 the FMA will begin to increase ¡ts production rhythm, to be 
fit to the moment when the J-PATS culminates. 

The relations with LTV from Texas (US) are very good and 
improving as time goes by. The optimism of Brig. Gral. Juliá is 
based on the information received from the American corpora- 
tion in addition to that coming from own sources. The pertorm- 
ance ofthe Pampa used as demonstrator by LTV, together with 
the opinions gathered during a recent tour made through five 
American bases justify that feeling. 

In the program for the visit of Gral McPeack to our country, 
a flight in our trainer during a tour round the FMA was included 
“at his request. In LTV, they strongly believe Pampa 2000 will 
succeed in the J-PATS. LTV considers that the demonstrations 
made in American bases earnedit considerable advantage over 
its competitors. They deduce this from opinions given by officers 
who haveflown it. 
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interesada en negociar una urgente 
operación de “leasing” sobre 45 |A-63. 
Evidentemente, este deseo es un an- 
ticipo de lo que puede ser el resultado 
del J-PATS, puesto que este programa 
se refiere a un entrenador primario 
común para ambos servicios ameri- 
canos. 

Tomando en cuenta esos comen- 
tarios, inclusive los del Gral. Welch 
cuando estuvo en Córdoba, el entrena- 
dor.argentino no tendría que introducir 
cambios significativos. Probablemente 
haya que actualizarla aviónica y tal vez 
duplicar la cúpula de las posiciones de 
pilotaje en lugar de una unidad integral. 
Por ahora no se piensa en otros cam- * 
bios estructurales. Esas modificaciones 
prácticamente no incidirán sobre el costo 
final del avión, una de sus fortalezas 
más apreciadas y que seguramente 
incidirá con mucho peso sobre la deci- 
sión del DoD. z 

Paralelamente, LTV y Dornier han iniciado conversaciones 
directas para explorar la posibilidad de unir fuerzas en el marke- 
ting, producción y servicios del Pampa en mercados europeos 
y en otras regiones del mundo. Dornier nunca abandonó la idea 
de un entendimiento para participar en el programa lA-63 que 
vio nazer, y ahora hay una alternativa que puede ser atractiva 
para las tres partes involucradas. El Brig. Juliá estima que este 
año habrá novedades en este campo. 

Tanto el avión que ya está a disposición de LTV como otro 
ejemplar que se llevará dentro de algunas semanas a US para 
acelerar el programa de adaptación a las sugerencias de la 
USAF, son alquilados a la FMA y el ingreso pertinente se vuelca 
al financiamiento de la actual serie de lA-63. 

Entre LTV y FMA se está preparando un contrato porel que 
la planta mediterránea construirá parte de la proa de los Boeing 
747 por cuenta de la corporación de Dallas, que actúa como sub- 
contratista del gigante de Seattle. Esos ingresos como los de 
otras fuentes serán reinvertidos en la serie -63 local. Entre las 
posibilidades extraordinarias hay una probable venta de doce 
lA-58A Pucará a Venezuela por un monto global de $ 80 M que 
incluye un stock de repuestos y servicios. Las negociaciones 
están en desarrollo y el JEMGFA considera que en el primer 
semestre del '91 habría noticias positivas. La FAV está siendo 
tentada por USA con una oferta de OV-10 Bronco a precios de 
ocasión, pero los responsables venezolanos no se muestran 
entusiasmados con la idea porque hay una importante diferen- 
cia en las calidades operativas y técnicas a favor del Pucará. 

En cuanto al programa CBA-123, el JEMGFA reconoció 
que Embraer está cruzando un período de reformulación em- 
presaria importante que se tradujo en una gruesa disminución 
de sus efectivos obreros y gerenciales (alrededor de un 30%). 
La situación dio lugar a una serie de reuniones de los socios y 
se convino en atrasar el programa unos seis meses. Esta 
decisión favorece la recuperación del equilibrio en los términos 
pactados originalmente. Hace algunos meses, el porcentaje de 
participación argentina había descendido al 24% aproximada- 
mente y a raíz de esta nueva situación y a la obtención de 
créditos por la. FMA, ahora prácticamente se ha retornado al 
33% convenido. d 

La FAA ha hecho llegar a los ministerios de Defensa y 
Economía el programa de inversiones para apoyar la partici- 
pación nacional en el Vector y que llega hasta el 2001. En este 
documento se fundamenta la incorporación de veinte unidades 
CBA-123 a la institución para remplazar a los obsoletos G-Il y 
500U. La distribución en el tiempo de las cargas financieras 
hace que puedan ser atendidas por nuestro país sin mayores 
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As an additional proof of that sta- 
tement, Brig. Gral. Juliá gave us a real 
news: he US Navy is very interested in 
negotiating an urgent leasing agree- 
ment concerning 45 14-63. Evidently, 
this interest is an anticipation of what it 
could be the result of J-PATS since this 
program involves a primary trainer 
common to both American services. 

Taking into account those com- 
ments, including those made by Gral. 
Welch when he was in Córdoba, itwould 
not be necessary to make significativa 
changes in the Argentine trainer. Proba- 
bly, the avionics should be updated and 
perhaps to introduce a twin canopy ins- 
tead of just a single one. For the time 
being, no other structural changes are 
thoughtof. The modifications will practi- 
cally have no incidence over the final 
cost of the aircraft, one of its strongest 
assets, and this fact will surely have a 
heavy incidence over DOD's decision. 

At the same time, LTV and Dornier have initiated direct 
talks to explore the possibility to join forces to work on the 
marketing production and services of the Pampa in European 
markets and other regions ofthe world. Dornier has never given 
Up the idea ofreaching an understanding to participate in the lA- 
63 program, a program this company has been familiar with 
since its very beginning. There is now an alternative that maybe 
appealing to the three parties involved. Brig. Juliá thinks that 
there may be some news on this field along this year. 

Both, the aircraft that is already available to LTV, and 
another one, that will be taken to the US within a few weeks, in 
order to accelerate the program of adjustment to USAF's su- 
ggestions, are rented from the FMA, and the corresponding 
income contributes to the financing of the present lA-63 series. 

A contract is being prepared between LTV and FMA by 
which the latter will build part of the bow of the Boeing 747s, on 
account of the corporation from Dallas, which is acting as 
subcontractor of the giant of Seattle. The resulting income as 
well as that coming from other sources will be invested again in 
the local -63 series. Among the extraordinary possibilities there 
is a probable sale of twelve lA-58A Pucará to Venezuela for a 
total amount of $ 80 M that includes a stock of spares and 
services. Negotiations are under way and the JEMGFA consi- 
ders that there would be some positive news sometime along 
the first semester of 1991. The FAV is being tempted by USA 
with an offer ofOV-10 Bronco at bargain price, but the people in 
charge are not very enthusiastic with the idea because Pucara's 
operative and technical qualities are much better. 

As regards the CBA-123 program, the JEMGFA recog- 
nized that Embraer is going through a major entrepreneurial re- 
formulation, the results of which can be seen in the great 
reduction in the number of its personnel including both, work- 
men and managers (about a 30%). The situation gave rise to a 
number of partner meetings and it was agreed to delay the 


* program about six months. This decision favors the recupera- 


tion of balance in the terms originally agreed on. A few months 
ago, the percentage of Argentine participation had gone down 
to approximately 24%, and on account of this new situation and 
of the obtention of credits by the FMA, we are now practically 
fulfilling the 33% agreed on. 

The FAA has sent to the ministries of Defense and Econo- 
my the investment program to support national participation in 
the Vector up to 2001.Reasons for the incorporation of twenty 
CBA-123 units to the institution, to replace the obsolete G-ll and 
500U are given in said document. Timing in the distribution of 
financial burdens our country may handle without too much 
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sobresaltos y una decisión política 
oportuna abrirá las puertas a la solu- 
ción. Seguramente en el corriente 
año la situación será menos aflictiva 
para ambos socios. 


Este proceso se entronca en el 
PERFA 2000, al cual se le han intro- 
ducido algunos ajustes para adecuar- 
lo a la situación económica nacional 
y al presupuesto institucional. Induda- 
blemente, la FA estaba sobredimen- 
sionada, puesto que no había una 
relación saludable entre personal y 
número de aeronaves. Por eso se 
procura concentrar el material afín en 
pocas bases y auspiciar una mayor 
productividad de los servicios. 

Por ahora no se habla de cierre 
de instalaciones, más allá de unas 
pocas innecesarias. Cinco brigadas 
serán convenientemente reforzadas, 
mientras que otras cuatro se limi- 
tarán a ser bases aptas para even- 
tuales despliegues pero con aptitud 
para recibir regularmente a unidades 
aéreas operativas. La Br. Ae.l se afincaráen Ezeizacon material 
de trasporte y helicópteros; la Br. Ae. 11 continuará como hasta 
ahora en Reconquista; la Br. Ae. IV hará lo propio en Mendoza; 
la Br. Ae. VI seguirá en Tandil y será la más poderosa, y la Br. Ae. 
IX, con un escuadrón de trasporte, será la más importante de la 
Patagonia. Las briga- 
das Il, V, VIl y X ac- 
tuarán con la catego- 
ría de bases aéreas 
militares (BAM). 

En M. Moreno 
(Br. Ae. VII) se con- 
centrará el INAC y 
otros organismos de 
la aviación civil y de- 
portiva, con lo queesa 
rama del poder aéreo 
dispondrá de una ins- 
talación moderna y 
confortable. Además, 
si bien la actual Br. 
Ae.X quedará sin uni- 
dadaéreapropia, alo- 
jará escuadrillas de 
combate en forma ro- 
tativa y continua que 
realizarán adiestra- 
miento en la región. 

En materia de 
personal, el Brig. Ju- 
liá indicó que la dota- 
ción civil había dismi- 
nuido un 40% y que 
las; vacantes serían 
cubiertas parcial- 
mente con personal 
militar subalterno. 
También se producirá 
una reducción paula- 
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trouble, together with timely political 
decision will pave the way forthe so- 
lution. Surely, in the present year 
the situation will be less distressing 
for both partners. 


This process ¡s linked to the 
PERFA 2000, to which some chan- 
ges have been introduced in order 
to adapt it to the local economic 
situation and to the budget of the 
institution. Undoubtedly, the FA was 
reorganized because there was not 
a healthy relation between the num- 
ber of personnel and aircraft. For 
this reason, itis sought the concen- 
tration of akin material in few bases 
and the encouragement for greater 
productivityin the services rendered. 

Forthe time being, no one talks 
aboutclosing down any facility but a 
few unnecessary ones. Five briga- 
des will be conveniently strengt- 
hened, while another four will be 
nothing but bases fit for eventual 
deployments but with capability to 
receive operative air units regularly. The Br. Ae. 1 will setile in 
Ezeiza with transport aircraft and helicopters; Br. Ae. lll will 
continue as up to now in Reconquista; Br. Ae. IV will do the same 
in Mendoza; Br. Ae. VI will continue in Tandil and will be the most 
powerfulone; and Br. Ae. IX, with a transport 'squadron will be the 
most impoftant one 
in the Patagonian 
region. Brigadas |l, 
V, Vil and X will be 
run under the cate- 
gory of military air 
bases (BAM). 

The INAC and 
other civil and sport 
aviation institutions 
will be concentrated 
in M.Moreno (Br. Ae. 
VII); so, this branch 
of air power will be 
able to enjoy modern 
and comfortable fa- 
cilities. Besides, e- 
ven though the pres- 
entBr. Ae. Xwillhave 
no air unit of its own, 
it will continously 
lodge combat flights 
in rotation that will 
carry out training in 
that region. 

As regards per- 
sonnel, Brig. Juliá 
stated that the num- 
ber of civil ones had 
beenreducedin40% 
and that the vacan- 
cies will be partially 
covered for with sub- 
altern military per- 
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tina de personal militar. La primera me- 
dida consistirá en la reducción de los 
ingresos alos institutos de formación en 
Córdoba y al cierre de la Escuela de 
Suboficiales de la FA en Ezeiza. El e- 
greso de personal superior y subalterno 
en cantidades superiores a las indis- 
pensables creó numerosas dificultades 
para el entrenamiento. Ahora se procu- 
rará dar una forma más geométrica ala 
pirámide jerárquica, diseñando egresos 
más balanceados. 

La incorporación de cadetes a la 
EAM enlos próximos 4 a 5 años redon- 
deará el medio centenar y las promo- 
ciones oscilarán en los 30 a 35 oficiales 
muy bien formados. De ese grupo, un 
50% corresponderá alos aviadores mili- 
tares y un 50% al Escalafón General y 
Técnico. Desde el '93 se prevé el egreso 
de unos 15 pilotos anuales durante el 
siguiente lustro y de ese modo la FAA 
encontrará un nuevo equilibrio a comien- 
zos del próximo siglo. 


Por ahora se requiere una cierta cantidad de inversiones 
para llevar adelante este plan. Las economías comenzarán a ve- 
rificarse en el mediano plazo. No obstante, la sucesión del actual 
JEMGFA recibirá una institución más manejable y en vías a un 


sonnel. The first measure will be redu- 
cing the number of students entering 
into the formation institutes in Córdoba 
andclosing down the Escuela de Subofi- 
ciales de la FA in Ezeiza. The surplus of 
both, subaltern and high rank personnel 
created many difficulties for training. 

Now it will be sought to shape the hier- 
archical pyramid more geometrically, 
designing a more balanced flow of gra- 
duations. 

The number of cadets allowed to 
enter the EAM within the next 4 or 5 
years will be about fifty, and each gra- 
duating class will be of 30 to 35 highly 
qualified officers. From these groups, a 
50% will be military aviators and the 
other 50% will belong to the Escalafón 
General y Técnico. 

As from 1993, the graduation of 
about 15 pilots per year during the next 
5years, is foreseen. Inthis way, the FAA 
will find a new balance at the beginning 
of the next century. 

For the time being, a certain amount of investments are 
required to carry out this plan. The economy measures will begin 
to take place in the mid term. Nevertheless, the successor of the 
present JEMGFA will receive a more manageable institution on 
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ordenamiento completo. Si luego se deseara ampliar la FA, se 
podrán adoptar medidas sobre bases prudentes y sin arrastres. 

Ya se han logrado considerables ahorros mediante la ra- 
cionalización de los servicios, y el control estricto de las adquisi- 
ciones y del sistema de abastecimientos. En el '90 el presupuesto 
global estuvo por debajo delos $ 100 M, cifra considerablemente 
inferior a las medias anteriores. Sin embargo, las cuentas cerra- 
ron sin dejar saldos en rojo, aunque admitiendo que quedaron 
atrás muchas necesidades sin satisfacer. Una administración 
austera dio este resultado en un proceso de emergencia 
económica. 

En adelante, todas las economías que se alcancen se en- 
causarán en las áreas operativas y en la promoción de la in- 
dustria aeronáutica. El Brig. Gral. Juliá estima que durante el '91 
habrá que profundizar el reordenamiento interno, pero en el'92 
habrá una FA más pequeña, mejor organizada y más poderosa. 


its way to attaining thorough order. If it would be wished to later 
on broaden the FA, it will be possible to take measures on wise 
basis and without drags. 

Considerable savings have already been achieved through 
the rationalization of the services and the strict control of acqui- 
sitions and of supplying systems. In 1990 the global budget was 
under $ 100 M, a figure considerably lower than the mean of 
previous ones. However, the accounts showed no debit balance. 
On the other hand, it was admitted that many needs remained 
without being met. An austere administration got this resultin the 
process of economic emergency. 

Fromnowon, any economy made will be channelledinto the 
operative areas and into the promotion of aeronautical industry. 

Brig. Gral. Juliá thinks that during 1991 internal rearrange- 
'mentshould be deepened, but thatin 1992 there willbe a smaller 
but better organized and more powerful air force. 
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UBOFICIALES CAIDOS EN MALVINAS * 


Para recordar a los egresados de la Escuela de Subofi- El Director de la ESFA Córdoba Com. Juan C. Fernández 
ciales de la Fuerza Aérea caídos durante el conflicto del presentó la escultura y luego el Brig. (R) Luis G. Castellano, 
Atlántico Sur, el Comando de Personal auspició la erección quien fuera jefe del componente aéreo del Comando Con- 
de un monumento en la plaza central de la escuela radicada junto Malvinas, dirigió emotivas palabras al público exaltando 
en Córdoba. La obra inaugurada el 06 Dic'90 lleva la firmade el sacrificio de los suboficiales caídos. Diversas entidades 
la escultora Yolanda E. Morón de Paez y el acto fue presidido privadas, pefsonas y organismos sociales de los suboficiales 
por el Comandante de Personal Brig. My. Henry R. Graton. hicieron posible este homenaje. 


El recuerdo de los predecesores conforta y consolida el 
espíritu de los jóvenes miembros de la FAA. Su culto contribuye 
a dar vida perenne a la historia que describe hechos que ya 
forman parte del acervo institucional. De allí que la viuda del 
respetado Brigadier Claudio A. Mejía (AEROESPACIO Set/Oct 
'89) deseara colaborar con tan significativo propósito haciendo 
entrega al Cuerpo de Cadetes de la Escuela de Aviación Militar 
de una vitrina conteniendo objetos que pertenecieran en vida a 
su esposo. 

El acto fue presidido por el ex Comandante de Institutos 
Brig. Henry R. Graton y el ex Director de la EAM Brig. Juan D. 
Paulik. La donación fue ofrecida por la Sra. Clara E. de Mejía que 
dirigió emocionadas palabras al personal militar presente, y 
luego el Brig. Graton agradeció en nombre de la FAA ese noble 
gesto. 
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El Círculo de la Fuerza Aérea cumplió en 1990 una 
intensa actividad social durante la que se desarrollaron vein 
tiuna conferencias sobre historia nacional y militar; se ofrecie 
ron diez conciertos de música clásica y popular, y se dictaron 
breves cursos sobre artes y ocupaciones de tiempo libre. En 
el curso del corriente año se continuará el programa, incre 
mentando las opciones con el dictado de conocimientos sobre 


pintura, restauración, historia y tareas artesanales. Las reu- 
niones se efectuarán de lunes a viernes por la tarde, y las 
conferencias se brindarán los martes alas 19:00 h. Informa- 
ciones complementarias se pueden solicitar en la oficina de 
Socios de la institución, Córdoba 731, o en el teléfono 399- 
8061 


Enunamistoso acto castrense 
se despidió a fines del año pasado 
el Agregado Militar, Naval y Aéreo 
de Alemania, C.N. Rainer V 
Housselle y en la misma ocasión 
quedó acreditado ante la FAA su 
remplazante, C.N. Jórg Eduard Ull 
mann. La ceremonia, presidida por 
el SJEMGFA Brig. My. Tomás A. 
Rodríguez, sirvió de marco a la 
entrega de la medalla Distinción al 
Mérito que la institución acordó: al 
ex agregado alemán, y además se 
le obsequió una panoplia con el 
símbolo de la institución aero- 
náutica. Estuvieron presentes en 
ese grato momento el Jefe ll-Inte- 
ligencia, el Ministro de la embajada 
de Alemania y oficiales dela FAA. 
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AVIACION MILITAR 


FUTURO DEL 
PROYECTO GRIPEN 


Se han iniciado nuevas discusiones 
entre la Defense Material Administration 
y JAS Industry Group de Suecia sobre el 
futuro del JAS 39. El Gobierno 
puntualizará el cambio de la situación 
mundial y la demora ya notoria en el pro- 
grama. Además el Parlamento tendrá su 


punto de vista conformado a mediados 
del corriente año en relación con la 
política de defensa para los próximos 5 
años. La orden en ejecución incluye la 
fabricación de 5 prototipos y 30 unidades 
de serie. La serie 2 abarca la construc- 
ción de 110 aparatos, incluyendo el 39B 
para entrenamiento táctico. 


VUELA El SEGUNDO 
YF-23 


El segundo prototipo McDonnell 
Douglas/ Northrop YF-23 ya se encuen- 
tra cumpliendo con la primera fase de 
ensayos en vuelo. Este ejemplar está 
propulsado por dos General Electric YF- 
120, a diferencia del primer prototipo, 
equipado con dos PW YF-119. En el 
trascurso de la salida inaugural ya se 
alcanzó una altitud de 5 000 m y una 
velocidad de 550 km/h. Mientras tanto, 
prosiguen activamente las pruebas con 
el primer YF-23 para demostrar sus cuali- 
dades de "supercrucero”, ésto es el man- 
tenimiento de velocidad supersónica sin 

| emplear la poscombustión, régimen que 
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economiza una gran cantidad de combus- 
tible para extender el alcance o incremen- 
tar el tiempo de combate. Durante una de 
las salidas la aeronave alcanzó Mach 1,43 
a 12 700 m de altura, equivalente a una 
velocidad de 1 525 km/h. La USAF debe 
seleccionar al vencedor del programa ATF 
hacia mediados de este año. 


siones definitivas destinadas a la Fuer- 
za Aérea y Armada francesas. El aparato 
pesa vacío 9 t, tiene una superficie alar 
de 45 m? y está propulsado por dos tur- 
borreactores Snecma M88 de 7 500 kg 
de empuje cada uno (73,50 kN), que 
remplazan a los General Electric 404 
montados inicialmente. 


Una de las primeras fotografías en donde se ven juntos a los dos prototi- 


pos de bombarderos 3-2 o "invisibles" a las detecciones radar. Northrop 
reveló una fotografía del puesto de pilotaje de esta aeronave, preparado 
para que dos pilotos puedan llevar a cabo la misión completa. 


SALE EL 
RAFALE 
col 


En presencia 
del ex-ministro de 
defensa francés, 
y. P. Chevene- 
ment, fue presen- 
tado oficialmente 
el Rafale C01, que 
es el modelo de 
pre-serie en el que 
se basarán las ver- 


UN NUEVO HARRIER 


Harrier Il Plus es la versión más 
reciente de este avión de combate V/ 
STOL británico. La desarrollarán con- 
juntamente British Aerospace y McDon- 
nell Douglas, y entrará en servicio con el 
US Marine Corps en el '93. Los 27 ejem- 
plares AV-8B recientemente encarga- 
dos por el USMC serán convertidos a 
Harrier 11 Plus. Este nuevo modelo in- 
corporará un radar multimodo Hughes 
AN/APG-65, ECM, nuevo motor Rolls 
Royce Pegasus y una aviónica mejo- 
rada para incrementar la capacidad de 
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combate diurna y nocturna. Podrá 
trasportar misiles Harpoon antibuque y 
AMRAAM, bombas convencionales y 
misiles AA Sidewinder. Cabe recordar 
que el prototipo del Harrier, el P.1127, 
hizo su vuelo inaugural hace ya algo más 
de 30 años (Oct '60), y hasta la fecha se 
fabricaron más de 800 ejemplares en 
distintas versiones para la RAF, RN, 
USMC, y las armadas india y española. 


AVIACION CIVIL 
SECUESTROS 


Durante un reciente simposio de- 
sarrollado por la ECAC en materia de 
seguridad aérea, se divulgaron algunas 
cifras que descubren la actividad de te- 
rroristas en los medios aéreos. En los 
pasados cinco años ocurrieron 56 casos 
de secuestro; 6 atentados contra aero- 
naves en vuelo, y 5 contra aparatos en el 
suelo. En 1988 y 1989 murieron 652 
personas por la actividad del terrorismo 
aéreo. Durante el año pasado se des- 
cubrieron sólo en Alemania 1 700 armas 
de puño durante el control de equipajes. 
A pesar de estas cifras alarmantes, la 
tendencia es al descenso. 


LEARJET 31A 


Cuando aparezcan estas líneas, 
Learjet (grupo Bombardier) debía lanzar 
al mercado de aeronaves corporate su 
nuevo modelo 31A, al que le fijó un 


precio de $ 4,295 M. Se trata de una 
versión mejorada del 31, del que ya son 
cerca de 200 los ejemplares que vuelan 
en todo el mundo. Entre éstos se en- 
cuentran los 83 de la USAF y de la Air 
National Guard (designación C-21A), que 
ya acumularon 210 M de km recorridos. 
El 314 se caracteriza por la incorpora- 
ción de una aviónica muy nueva y com- 
pleta: director/autopiloto Bendix King 
KFC 3100, un EFIS con cinco pantallas y 
radio con traspondedores duales Modo 
S. También se mejorarán detalles de 
funcionalidad y confort para tripulantes y 
pasajeros, como los dispositivos anti- 
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hielo y antiniebla del parabrisas, adopción 
de asientos ergonómicos y nuevo meca- 
nismo para el control de la rueda de nariz en 
tierra. 


LOS AVIONES DE 
MUDRY CAMPEONES 


Tanto los aviadores como la industria 
aeronáutica de Francia acaban de obtener 
los máximos galardones en el 15% Campe- 
onato Mundial de Acrobacia Aérea dispu- 
tado en Yverdon (Suiza). Claude Bessiere y 
Patrick Paris, ambos pertenecientes a la 
Fuerza Aérea Francesa, lograron el primero 
y segundo puesto en el certamen con avio- 
nes Cap 231 construidos por Mudry. En 
total, doce pilotos internacionales eligieron 
aparatos de ese fabricante (Cap 21 y 231) 
para participar en el Campeonato. 

La sociedad Mudry fue creada en 
1953, posee dos plantas (Fontaine l'Albe, 
6 000 m?; Bernay, 2 000 m?) y el año pasado 
lanzó el modelo 231, que está propulsado 
por un Lycoming de 200 hp (149 kW). Mide 
6,75 m de longitud; 8,08 m de envergadura; 
9,86 m? de superficie alar; vacío pesa 630 kg 
y máximo (categoría acrobática) 730 kg. 
Tiene una velocidad mínima de vuelo de 95 
km/h, la de crucero es de 340 km/h, la 
máxima es de 400 km/h y sus factores de 
carga son + 10 G. 


AERITALIA EN 
EL FALCON 2000 


Dassault seleccionó a Aeritalia como 
socio para el desarrollo 
del nuevo  birreactor 
Falcon 2000. Esta 
aeronave debe volar en 
la primavera europea 
del '93 y será propul- 
sado por dos motores 
CFE 738 que realizan 
General Electric y Gar- 
rett. El Falcon 2000, 
conocido como Falcon 
X en Le Bourget '89, 
tendrá una cabina de 
pasajeros similar a la del modelo 900 (1,85 
m de alto x 2,28 m de ancho), con un vo- 
lumen de 28,67 m*. La envergadura será de 
19,30 m; la longitud 20,12 m; la superficie 
alar 49 m?; el peso vacío operativo 9 100 kg; 
el MTOW 15 900 kg y la carga paga 
máxima 2 720 kg. Los turborreactores CFE 
738 suministran 2 545 kg de empuje cada 
uno (24,95 kN) hasta una temperatura am- 
biente de 30” C (ISA + 15? C), lo que permi- 
tirá despegar con ocho pasajeros a bordo y 
los depósitos llenos, y trepar directamente 
hasta una altitud de 12 500 m, nivel en el 
que volará en crucero a Mach 0,8/0,85. A 
Mach 0,8 y condiciones IFR el alcance será 


de 5 560 km. Entre los detalles aero- 
dinámicos, se destacan la ausencia de 
slats en el borde de ataque intemo dal 
ala, debido a que la carga alar del 2000 
es menor que la del 900, y ala aplicación 
de la regla del área en el diseño del 
fuselaje para reducir la resistencia al 
avance. El precio definitivo aún no se ha 
fijado, pero el básico rondará los $ 13,7 
M, alos que habrá que añadir $ 250 000 
si el usuario opta por instalar inversores 
de empuje. 


AVIACION 
COMERCIAL 


EDAD DE LOS PILOTOS 


Uninforme originado en el US Con- 
gress revela que los pilotos de más de 
60 años registran el doble de accidentes 
que aquéllos que están en la cincuen- 
tena, pero los más viejos demuestran 
una mejor experiencia que los que están 
en los '20 y '30. Algunos datos señalan 
que la experiencia es más importante 
que la edad. Los de más de 60 años con 
más de 5 000 h de vuelo tienen menos 
accidentes que otros de cualquier edad 
con 1000 a5000 h. La FAA dijo que no 
hay modo de evaluar qué piloto antiguo 
es más seguro. De todas formas, la 
norma del límite de 60 años es aplicable 
a las aerolíneas que vuelan con aero- 
naves de más de 30 asientos o con 
cargas de pago de más de 3 400 kilogra- 
mos. 


ALITALIA 


El primer semestre '90 fue alen- 
tador puesto que la empresa facturó 
$ 1 828 M, con un incremento de 11,8% 
sobre el período anterior. En ese lapso 
hubo un 6,8% de aumento de la oferta y 
un 12,4% de pax trasportados, llevando 
el coeficiente de ocupación de 61,1 a 
64,4%. El sector carga también experi- 
mentó un ascenso de 7,7%, muy por 
encima de la media mundial que fue de 
5 por ciento. 


LUFTHANSA 


El primer B-747-400 ya cumplió su 
primer año de actividad y desde que lle- 
gara a Frankfurt, la aerolínea recibió o- 
tros nueve aviones sobre un total de 18 
ordenados. El -400 es utilizado sobre 
las rutas más largas (Sudamérica y Asia), 
y la flotilla cumplió ya más de 17 000 
h de vuelo con más de 5 500 despegues 
y aterrizajes. Trasportaron alrededor de 
700 000 pax y volaron un promedio 
diario de 14 horas. 
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VASP 


Ahora ha pasado a ser una em- 


La aerolínea brasileña TAM será 
la primera en Latinoamérica en 
operar con aviones Fokker 100. 


presa privada como resultado de la 
adquisición del 60% de las acciones por 
el grupo Canhedo y una compañía for- 
mada por 3 500 empleados de la aero- 
línea (VOE). Las nuevas autoridades 
confían que esta situación jurídica le 
permitirá a VASP volver a gozar de la 
plena confianza de sus numerosos clien- 
tes domésticos. 


MCDONNELL DOUGLAS 


La producción de los MD-80 ha 
registrado un aumento estable a lo largo 
del '90 y porello alcanzó un pico histórico 
en las entregas a clientes. James Phil- 
lips, vicepresidente y subgerente gene- 
ral del Programa MD-80/90 advirtió que 
el ritmo de producción pasó de dosatres 
aviones semanales y llegará a 139 aero- 
naves en el año. Ese mismo ritmo se 
tratará de conservar durante el período 
actual, 


LIBERALIZACION 
EUROPEA 


Es el término usado por los eu- 
ropeos para hablar de una desrregula- 
ción paulatina en distintas fases. Las 
correspondientes discusiones se desa- 
rrollan mayoritariamente a través de la 
European Civil Aviation Conference 
(ECAC) y la European Community (EC). 
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La ECAC reune a 25 miembros europeos y 
en ese foro se hacen recomendaciones 
para afrontar los problemas de la "liberali- 


zación". También interviene corrientemente 
en las negocia- 


ciones con USA 
sobreel tráfico en 
el Atlántico Norte. 


DE [ATA 


A pesar de 
no existir deman- 
da insatisfecha, el 
precio del com- 
bustible aéreo ha aumentado considera- 
blemente y ha colocado a un buen número 
de empresas ante el riesgo de cerrar sus 
ejercicios en rojo. Si bien el precio del cru- 
do aumentó al doble desde julio '9O, el JP 
subió tres veces en el mismo lapso. Esto 
llevó a la IATA a reclamar ante la industria 
petrolera una reconsideración inmediata de 
precios. 


FOKKER EN JAPON 


Nakanihon Airline Service fue la 
primera empresa en recibir un Fokker 50 
para operar en charter con 56 pax a bordo. 
Este avión comenzó a realizar vuelos no 
regulares entre Nagoya, Toyama, Yonago 
y Takamatsu. 


NUEVA TERMINAL 
PARA GALEAO 


El Aeropuerto Internacional de Galeao 
(Río de Janeiro) fue inaugurado en 1977 y 


RECLAMO 


desde entonces transitaron por sus ins- 
talaciones más de 80 M de pasajeros. 
Fue previsto para recibir un tráfico anual 
de 5 M pax/año, pero la realidad superó 
todas las expectativas, ya que en 1989 
se registró el paso de 7,5 M de pax. 
Frente a este notable crecimiento, la 
sociedad Infraero que administra el aero- 
puerto decidió encarar la construcción 
de una segunda terminal, que estará 
destinada exclusivamente a los vuelos 
domésticos. Ya fue seleccionada la 
empresa que se encargará de las obras, 
que tendrá una duración de cuatro años. 
Deesta manera, el 60% de los pasajeros 
que actualmente circulan por Galeao 
serán desviados a la nueva terminal, 
dejando la actual infraestructura sólo 
para los vuelos internacionales. 


EL TRAFICO [ATA 


La Junta General Anual de la IATA 
celebrada en Ginebra en Oct '90 hizo 
conocer los resultados globales de sus 
compañías miembro, correspondientes 
a 1989. Durante este año, los ingresos 
de explotación en los servicios 'inter- 
nacionales ascendieron a $ 70 700 M, 
pero debido al aumento de los 
gastos y de los pagos en concepto 
de intereses, las compañías ob- 
tuvieron un beneficio colectivo de 
tan sólo $ 300 M, lo que representa 
una sensible baja con respecto al 
año anterior(0,5% delos ingresos). 
El aumento de los ingresos de ex- 
plotación fue sólo del 6%, mientras 
que los gastos en ese mismo rubro 
se incrementaron en un 8%. Du- 
rante el año pasado se produjo el 
retorno a la IATA de la aerolínea esta- 
dounidense Delta, luego de una ausen- 
cia de 12 años. De esta manera, ahora 
son 200 las empresas miembro de esta 
organización internacional (166 activos 
y 34 asociados). 


20 AÑOS DE AIRBUS 


El consorcio europeo celebró el 18 
Dic sus veinte años de existencia. Ini- 
cialmente fueron Francia y la RFA 


quienes formaron parte de la sociedad 
en 1970, uniéndose al año siguiente 
España y en 1978 Gran Bretaña. Los 
primeros y difíciles años quedarón atrás, 
y hoy Airbus Industrie busca la forma de 
incrementar la producción para satis- 
facer los numerosos pedidos de sus 
distintos modelos. Precisamente, uno de 
sus productos más exitosos, el A320, 
comenzará a fabricarse a un ritmo de 12 
ejemplares mensuales. No debe 
olvidarse que hasta la fecha se sumi- 
nistraron 120 unidades, pero los pedidos 
se elevan. a 650, lo que podría generar 
excesivas demoras en las entregas. La 
marca de los 600 pedidos se franqueó a 
sólo seis años y medio del lanzamiento 
del programa, lo que constituye para 
esta sociedad aeronáutica europea un 
éxito sin precedentes. 


ETOPS PARA EL B757 


La FAA estadounidense habilitó una 
versión del Boeing 757 para realizar 
operaciones ETOPS (Extended Twin 
Operations), que son vuelos de largo al- 
cance con aeronaves de dos motores. 
Los 757-200 equipados con turbo- 
rreactores Rolls Royce RB.211-535 E4 
y RB.211-535 C se encuentran homolo- 
gados para volar sobre trayectos que 
requieran hasta 180 min para alcanzar 
un aeropuerto de alternativa, Esta posi- 
bilidad permite ahorrar combustible y 
tiempo, y diseñar rutas directas en dis- 
tancias largas. La FAA exige para vuelos 
ETOPS que la planta de poder haya 


90, que serán entregados en 1992 y 1995 
respectivamente. Con esta orden, la suma 
de pedidos en firme y condicionales del 
MD-11 asciende a 380, mientras que en el 
caso de los MD-80 y -90 esa cantidad es de 
420. Los trirreactores de GATX trasportarán 
a 293 paxen dos clases y tendrán un puesto 
de pilotaje preparado para dos tripulantes; 
los birreactores llevarán a 158 viajeros y 
serán propulsados por motores IAE V2500 
de 11 365 kg de empuje (111,5 kN) cada 
uno. 


TOKIO-BEIJING 


Tras nueve años de negociaciones, se 
acordó establecer una ruta directa entre 
ambas capitales de Oriente a través del 
espacio aéreo de la República de Corea y la 
República Popular Democrática de Corea. 
El trayecto que ahora podrán realizar las 
aeronaves será Tokio-Seul-Pyongyang- 
Beijing, y permitirá ahorrar una hora de 
vuelo y varios miles de dólares al año en 
concepto de combustible. Esta será la 
primera vez que se establecerá un circuito 
oral directo ATS entre Seul y Beijing, y la 
primera vez que delegaciones oficiales de 
aviación civil de la RdC y de la RPDC se 
reunen bajo los auspicios de la OACI. 


AVIACION DEPORTIVA 


EAA 
En el Eagle Hangar (EAA Air Adven- 
ture Museum) fueron puestas a la conside- 


alcanzado un tiempo de servicio mínimo 
y suficiente, y haber demostrado unaalta 
confiabilidad, También requiere que 
algunos sistemas de a bordo tengan 
mayor capacidad operativa y estén du- 
plicados, como la fuente de energía 
eléctrica, y los equipos de extinción de 
fuego y refrigeración de los instrumentos 
electrónicos. 


GATX COMPRA MD 


Esta aerolínea de San Francisco 
(CA) adquirió a McDonnell Douglas un 
trirreactor MD-11 y dos birreactores MD- 
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ración pública dos nuevas evidencias rela- 
cionadas con las operaciones aéreas en la 
11 GM. La primera exhibición, auspiciada por 
Waste Management Inc., correspondió a 
una serie de vistas sobre operaciones de 
singular importancia, mientras que la 
segunda se refirió a uno de los buques de 
guerra más condecorados a lo largo de la 
historia de USA, el portaaviones USS En- 
terprise. 


HISTORICO ENCUENTRO 


Merced a la gestión de AOPA (Aircraft 
Owners 8 Pilots Association), un grupo de 


aviadores civiles dela URSS voló en sus 
propios aviones hacia US, El propósito 
de esta visita era discutir puntos de 
interés mutuo y explorar la posibilidad 
de organizar una AOPA en el país so- 
cialista, que posteriormente se postu- 
lara como miembro de AOPA Inti, Fue- 
ron 25 los pilotos soviéticos que llegaron 
a tierra americana, demostrando un 
fuerte interés en fortalecer los lazos in- 
ternacionales. 


OSHKOSH '91 


La más grande reunión aerodepor- 
tiva mundial, que se realiza todos los 
años en Oshkosh (Wisconsin), este año 
se celebrará entre el 26 Jul y el 01 Ago. 
En la oportunidad tendrá lugar la 39% 
Convención en Vuelo, a la que prome- 
tieron su asistencia más de 450 empre- 
sas exhibidoras y, como de costumbre, 
miles de constructores amateurs con 
sus modelos experimentales. 


MOTORES 
BMW-RR 


Rolls Royce y BMW (RFA) unirán 
sus esfuerzos para el desarrollo de tur- 
borreactores de baja/mediana potencia 
y también de unidades APU. La so- 
ciedad hizo su presentación en Farmbo- 
rough '90, pero recién ahora se conocen 
cuáles serán los primeros emprendimien- 
tos. En principio se trabajará sobre una 
familia, la BR-700, que podría consti- 
tuirse en la sucesora del Tay. El modelo 
BR-710 medirá 1 m de diámetro y desa- 
rrollará de 3,6 a 6 tde empuje (35,3-58,8 
KN); el BR-715 tendrá un diámetro 
máximo de 1,32 m y suministrará de 6,3 
a8t(61,8-78,5kN), y el BR-720incorpo- 
rará una soplante de 1,37 m de diámetro 
máximo y entregará de 8 a 10t(78,5-98 
kN). De momento, los candidatos más 
firmes al uso de estas nuevas plantas de 
poder son el Fokker 100, el Regional Jet, 
el Gulfstream IV y probablemente el 
MPC chino-germano. 


100 M DE HORAS PARA 
EL JT9D 


Fue el primer turborreactor de gran 
derivación que entró en servicio comer- 
cial, propulsando a los Jumbo 747, hace 
ya más de 20 años. El Prattand Whitney 
JT9D introdujo notables mejoras en la 
eficiencia, nivel de ruido y empuje, y 
rápidamente fue adoptado también para 
motorizar a los DC-10, A300 y A310. 
Una de sus características de diseño es 
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El Mudry 231, avión con el que el francés Claude Bessiere triunfó en el Campeonato Mundial de Acrobacia (ver texto), fue 

concebido de acuerdo con la reglamentación FAR 23. Para su homologación fue sometido a rigurosas pruebas estáticas en 

el Centro de Ensayos Aeronaúticos de Toulouse y aerodinámicos en los túneles de viento de la ONERA, con el objeto de 
estudiar los fenómenos aeroelásticos que se producen durante las maniobras críticas. 


A 1.190.000.- 


Administración y Ventas 
San Lorenzo 262/32 B 
(7000)Tandil 
Tel. (0293) 28934/ 25697 


Camarada Piloto: 
Vuele cómodo con la legítima 


campera de vuelo similar a la = FLIGHT 


de la U.S.A.F. ES 
"FLIGHT JACKET" OVERALL 


Ahora fabricada en Argentina Í E 


(Buzo de Vuelo) 


Color verde 
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ES 
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Cuello de mouton al tono Ye ” (rogamos indicar peso y 
en el color azul altura) 


Medidas: S(38) M(40) L(42) 
XL(44) XXL(46) 
Algodón resinado 


Buzo + 1.990.000.- 


NUEVA DIRECCION CAPITAL 


| PARAGUAY 542 - 5? PISO ““1” 
TELEFONO 311-4387 


* PRECIOS INDICATIVOS 


B) 

n O Cheque y Giros a la orden de SUESKI S.R.L., 
transferencia telegráfica o interdepósito al 
Bco. Nación Cta. Cte. N* 11583/8 o Banco de 
Galicia Cta. N* 633/6 - 105/1 Suc. Tandil 


el gran Índice de derivación (relación 
entre el caudal de aire que pasa por el 
conducto secundario y el primario), que 
es de 5a 1, mientras que en los motores 
en uso hasta entonces era de 1,5 a 1. El 
empuje delos primeros modelos de JT9D 
era de 19 800 kg (194 kN), pero en la 
actualidad (JT9D-7R4H1) creció a 25 
455 kg (249 kN). La producción del JT9D 
disminuyó en estos últimos años debido 
a que fue remplazado por el PW 4000 de 
nueva generación, que suministra un 
empuje de 27 270 kg (267,3 kN), pero su 
concepción interna permite incremen- 
tarlo hasta 38 600 kg (379 kN). 


EQUIPOS Y 
TECNOLOGIA 


MIDCOAST 


Finalizó la expansión de la in- 
fraestructura, agregando 8 000 m? a la 
capacidad ya disponible. En el nuevo 
hangar, 3 700 m? podrán alojar hasta 
aeronaves comerciales corrientes, y los 
4.300 m? remanentes estarán dedicados 
a trabajos de ingeniería, tapizados y 
gabinetes internos para aeronaves. 
Midcoast también realizó la primera ins- 


_pección 2C de un Falcon 50, consti- 


tuyóndose en el primer centro de man- 
tenimiento que lleva a cabo un trabajo de 
este tipo en US. 


JAXPORT 


La Jacksonville Port Authority 
(JAXPORT) hizo entregaformal del com- 
plejo terminal al aeropuerto internacional 
local. Esta obra, valorizada en $ 101 M, 
consiste en un edificio para pax, dos 
niveles de circulación, y varios pisos 
para estacionamiento de automóviles. 
El trabajo demandó dos años y servirá 
para mejorar la atención del trasporte 
aéreo en las regiones SE de Georgia y 
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NE de Florida. 


FLIGHTSAFETY 


La firma anunció que está en condi- 
ciones de comenzar la preparación de pilo- 
tos de TBM 700 y Piaggio P180 Avanti. El 
curso para adaptarse al nuevo aparato 
francés dura seis días y medio, y su costo 
esta incluido en el precio base del avión, 
mientras que para el segundo modelo la 
instrucción se dictará en las instalaciones 
de AMR Sales en Wichita (Mid-Continent 
Airport). 


THOMSON-CSF 


La empresa francesa ha recibido una 
orden de Gulf Air por la provisión de un 
simulador completo de A320 que incorpo- 
rará el sistema visual Image IV-600 
AWARDS, tecnología Link-Miles, ahora 
miembro del grupo Thomson. Este equipo 
funciona con colores naturales y es apto 
para la Phase II! (FAA). 


AHG 


Desde 1960 Ateliers de la Haute-Ga- 
ronne se ocupa de producir remaches de 
uso aeronáutico que han adquirido un justo 
renombre en aeronaves como el Concorde 
y la serie Airbus. Ahora anunció un nuevo 
tipo denominado MATT que aumenta la 
resistencia a la fatiga de las superficies 
metálicas que une, y además posibilita la 
inspección visual del remachado. 


KLM VUELA CON TCAS 


La FAA estadounidense homologó a 
los B747 de la aerolínea holandesa con los 
sistemas TCAS desarrollados por Honey- 
well (Traffic Alert and Collision Avoidance 
System). El TCAS tiene una pantalla plana 
de cristal líquido donde se indicala velocidad 
y el rumbo de los móviles más cercanos a la 


aeronave. La KLM también instalará 
estos equipos en los DC-10 de su sub- 
sidiaria Martinair. 


TOBERA DE MATERIALES 
COMPUESTOS 


La SEP francesarealizó por primera 
vez en el mundo ensayos de un motor 
cohete criogónico equipado con una to- 
bera de escape fabricada con mate- 
riales compuestos. La prueba se llevó a 
cabo con éxito en las facilidades que 
esa sociedad tiene en Vernon, y tuvo 
por objeto simular el funcionamiento en 
el espacio de la tercera etapa del lan- 
zador Ariane. El desarrollo de la tobera 
se hizo mediante un convenio entre la 
SEP y la CNES, que prevé la manufac- 
tura con ese tipo de materiales de los 


componentes principales destinados a 
motores de propulsión líquida. 

El cono de salida mide 1 m de largo 
y 94 cm de diámetro máximo, pesa25 kg 
y en su fabricación se empleó Novoltex 
reforzado con Sepcarbinox (C-SiC). Gra- 
cias a las características de este último 
material, el cono puede construirse con 
diferentes espesores entre la garganta y 
la salida, y también adoptar formas com- 
plejas. Sepcarbinox tiene un compo- 
nente cerámico que actúa como agente 
anticorrosivo. De esta manera, se elimi- 
narían las clásicas tuberías por las que 
circula el hidrógeno líquido de entria- 
miento, se disminuye sensiblemente el 
peso y las pérdidas por fricción, y se 
evitan los inconvenientes que produce 
la corrosión durante la combustión, ya 
que la llama alcanza temperaturas del 
orden de los 2 000” centígrados. 
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SILENCIADOR DE 
GULFSTREAM 

Allen Paulson, además de ser el 
brillante presidente de Gulfstream Aeros- 
pace, es también urr eximio inventor, 
pues cuenta en su haber con varias pa- 
tentes registradas. Ahora acaba de pre- 
sentar un silenciador de diseño avanza- 
do, que también reduce las emanaciones 
nocivas que produce la combustión. El 
dispositivo fue designado FTNS (Free 
Turbine Noise Suppressor) y Paulson lo 
presentó en lareciente 241 Reunión Anual 
de la AOPA. 

Dijo que aunque fue concebido para 
los G-11 y G-1Il, que están equipados con 
reactores Rolls Royce, puede adaptarse 
a otras aeronaves corporate e incluso a 
los aviones de mayor porte, como los de 
trasporte comercial. El FTNS se instala 
en la parte posterior del motor y su fun- 
cionamiento se basa en el aumento del 
caudal de aire de escape (+ 20-25%), lo 
que también contribuye a incrementar el 
rendimiento y disminuir el consumo es- 
pecífico. 


ESPACIALES 
ERICSSON 


La computadora D80 que opera en 
lenguaje ADA y ya ha sido seleccionada 
para equipar al JAS 39 Gripen y a los 
Sea Harrier cuando ingresen en el pro- 
grama de modernización de media vida 
útil, ha sido evaluada con pleno éxito 
como posible procesador a incorporar 
en el proyecto de investigación denomi- 
nado Portable Common Execution Envi- 
ronment (PCEE) en el que está intere- 
sada la NASA. Esa tarea fue realizada 
por el Software Engineering Research 
Center (Houston, TX). 


DEUTSCHE AEROSPACE 


Dornier, empresa subsidiaria del 
"holding" alemán, cumplimentó las prue- 
bas finales para la entrega del satélite 
ERS-1. Dicha plataforma fue encargada 
a Dornier porla ESA y previamente había 
recibido unaexhaustiva evaluación sobre 
vibraciones, temperaturas y funciona- 
miento. A comienzos del '91 el ERS-1 
fue despachado con destino a Kourou 
(Guyana) para preparar su lanzamiento. 


INMARSAT 


El "pool" internacional de comunica- 
ciones dio su aprobación a lo que es el 
primer sistema telefónico comercial sate- 
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litario para uso aeronáutico. En principio, el 
equipo ha sido montado a bordo de los G-IV 
de Gulfstream (Savannah, GA) y la red de 
satélites que pertenece a Inmarsat posibili- 
tará un alcance prácticamente global, inclu- 
yendo el empleo de teléfonos públicos. Bri- 
tish Airways y Japan Air Lines han estado 
ensayando estos equipos de comunicacio- 
nes, y probablemente los pondrán en servi- 
cio en poco tiempo más. 


MISION SOVIETICO- 
JAPONESA 


El 02 Dic '90 la nave soviética STM-11 
colocó en órbita a los cosmonautas Viktor 
Afanasiev, Musa Manarov y al primer astro- 
nauta japonés, Toshiro Akiyama, periodista 
de la cadena de TV nipona TBS. Akiyama 
permaneció ocho días en el espacio abordo 
dela estación Mir, en cuyo trascurso realizó 
una trasmisión diaria por TV y dos por radio. 
La TBS debió pagar unos $ 12 M por esta 
experiencia y otro tanto en contepto de pu- 
blicidad, seguros y cobertura periodística. 
El hombre de prensa japonés retornó a la 


Tierra en la STM-10, con G. Strekalov y 
G. Manakov. Afanasiev y Manarov per- 
manecerán en la Mir unos seis meses. 


MAGALLANES ESTUDIA 
A VENUS 


La sonda Magallanes, lanzada ha- 
cia Venus desde el trasbordador Atlan- 
tis en May '89, ya comenzó a relevar la 
superficie de ese planeta. Los científicos 
del Jet Propulsion Laboratory obtienen 
imágenes "casi fotográficas" trasmitidas 
porel radar de alta definición de a bordo, 
al que no se le escapa nada que mida 
más de 150 m de diámetro. Según pare- 
ce, el terreno es irregular y corrugado, y 
existen distintos tipos de depresiones, 
pero lo más sorprendente es que Venus 
es un planeta "vivo" por la actividad vol- 
cánica que posee, siendo hasta ahora el 
segundo de ese tipo en el sistema solar 
después de la Tierra. Magallanes orbita 
el planeta cada 3 h 09 min y el costo total 
de la misión ascendió a $ 530 millones. 


Sonda Magallanes 
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PLOMERO SE NECESITA 


Tras varias postergaciones, final- 
mente la NASA colocó en órbita al tras- 
bordador STS-35 Columbia, cuya tripu- 
lación estuvo compuesta por V. Brand, 
G. Gradner, M. Lounge, R. Parisse, R. 
Parker y S. Durrance. La tarea principal 
fue la de llevar a bordo el observatorio 
astronómico Astro 1, con el que se midió 
luz ultravioleta de estrellas, galaxias, su- 
pernovas, agujeros negros y gases inter- 
estelares. Se registraron varios inconve- 
nientes, pero el de mayor importancia lo 
constituyó el baño del Columbia, que se 
obstruyó causando serios problemas a 
sus ocupantes. Los astronautas debie- 
ronrecurrira su ingenio y utilizar envases 
vacíos para satisfacer sus necesidades 
fisiológicas. Este desperfecto, sumado a 
los pronósticos meteorológicos que 
anunciaban mal tiempo, obligó a acortar 
en un día el tiempo previsto de perma- 
nencia en órbita. 


LAS EMPRESAS 
OERLIKON-CONTRAVES 


Desde el 1? de noviembre pasado co- 
menzó a funcionar una estructura con- 
centrada en el sector defensa del grupo 
Oerlikon-Contraves, tendiente a homoge- 
neizarlas áereas funcionales y a reducir 
los costos. Las acciones emitidas se du- 
plicaron y ahora totalizan alrededor de 
$ 250 M, pero quedaron en manos de 
Oerlikon-Contraves Ltd. Desde entonces 
funcionan dos centros productivos: Pyro- 
tec en el sector municiones y plásticos, y 
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Armtec en la manufactura de armamento 
aéreo, naval y vehículos. 


HERMESPACE 


Aérospatiale, Dassault Aviation, 
Deutsche Aerospace y Alenia han rubri- 
cado un convenio para dar a luz la com- 
pañía Hermespace, que regenteará el pro- 
grama Hermes y que está próximo a finali- 


zar la primera fase. La decisión para lanzar 
la segunda, que incluirá los ensayos en 
vuelo, se tomará hacia mediados del año. 
Hermespace será la estructura industrial 
del programa. 


INTEGRACION EN GEC 
AEROSPACE 


Al ser adquirida por GEC Siemens, 
Plessey Aerospace pasó a ser una sub- 
sidiaria de GEC Plc. Avery Hardoll Fluid 
Management había sido fundada por GEC 
Plc. en el '89 y poreso ahora se ha integrado 
a GEC Aerospace que primitivamente era 
Plessey Aerospace. El objetivo es ra- 
cionalizar la producción de elementos rela- 
cionados con la metrología, el abasteci- 
miento de combustibles, y equipos neumáti- 
cos, eléctricos y de automatización para 
fines aeronáuticos e industriales. 


BANNER AERONAUTICAL 


La corporación californiana anunció la 
nominación de Provest S.R.L. como repre- 
sentante de ventas de sus productos en el 
mercado aeroespacialitaliano. La firma está 
afincada en el aeropuerto internacional de 
Malpensa (Milan) y también representa a 
Aeritalia, Aermacchi, Fimac, Selenia Group, 
Nardi, Rinaldo Piaggio, Agusta, y al Ejército 
y Armada italianos. 


MULTINACIONAL 


Selenia, Dassault Eléctronique y 
GEC Marconi cooperarán en el desarro- 
llo, producción y venta de cabezas bus- 
cadoras basadas en radares para misi- 
les y blancos aéreos. El propósito de es- 
tainterrelación es facilitar el intercambio 
técnico y evitar las duplicaciones de es- 
fuerzo para reducir los gastos en R£D. 


Este acuerdo se inscribe en el marco 
del FSAF franco-italiano (Future Sur- 
face-to-Air Family). 


ML 8: WESTINGHOUSE 


Slingsby Aviation Ltd. (ML Holding 
Plc.) comprará parte de los activos de 
Airship Industries Ltd. y Westinghouse 
Electric Corp. hará otro tanto. En con- 
junto producirán un modelo 6008 para 


ser presentado en el programa relativo 
que desarrolla la US Navy. La firma britá- 
nica, además, cooperará con la america- 
na proveyéndole componentes para o- 
tros modelos de dirigibles más grandes. 
Esa asociación le reportará a Slingsby 
unos $ 19 M en los siguientes dos años, 


AOCI 8 ICAA 


Las dos mayores organizaciones 
aeroportuarias del mundo se fusionarán 
en el corriente año. Airport Operators 
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Would you use a hammer to crack an egg? 


Where there's a job to be done, having the right tools can make work 
easier and more efficient. 
So, since every air force in the world has the job of training pilots, the 
questions we naturally asked were: What is the most efficient tool for 
pilot training? and: Is a 'jet' trainer really necessary? 
We came up with two excellent answers - 20 air forces are now 
successfully training with them: the Pilatus PC-7 and PC-9 aircraft. 
e it ia mE ee E use band to a eggs. 
ey know they can train more effectively using the tools we've E] == 
specially designed for the job. =PILATUS = 
PILATUS AIRCRAFT LIMITED 


Pilatus aircraft - precision tools for pilot training. A MEMBER OF THE OERLIKON-BUEHRLE GROUP 
PILATUS AIRCRAFT LIMITED CH-6370 STANS SWITZERLAND SWITZERLAND 
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Council Intl. (AOCI) y la Intl. Civil Airports 
Association (ICAA) unieron sus fuerzas 
yradicaron una central única en Ginebra 
(Suiza) a partir del 1% de enero. AOCÍ 
cuenta con unas 240 entidades guber- 
namentales que administran alrededor 
de 850 aeropuertos en el mundo, mien- 
tras que ICAA reune a unas 225 organi- 
zaciones con 700 estaciones en 105 
países. 


NORTHROP 


Dentro de un proceso de recom- 
posición interna, la corporación está pro- 
curando integrarse tecnológicamente. 
Para eso concentrará la administración 
y operación de sus secciones misiles y 
vehículos no tripulados en la Aircraft 
Division (Hawthorne,CA) y procederá al 
cierre de su planta de Newbury Park 
(CA) a fines de año. Northrop espera 
queeste sector produzca ingresos por 
alrededor de $ 500 M en este año. 
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BRITISH AEROSPACE 


Enlos primeros seis meses del '90 la 
firma británica ha reportado ventas brutas 
por$9 384 M que dejaron un beneficio bruto 
de $ 286 M. Esas cifras determinaron una 
ganancia de $ 0,69 por acción en valores 
netos, y todo hace prever que los resultados 
finales serán bastante más elevados que 
los correspondientes al 'B9. 


BILLOS AVIATION 


Canton Aircraft Sales y Billos Person- 
nel Services han unificado sus capacidades 
para ofrecerpersonal especializado tempo- 
ralenlas actividades dela aviación general, 
La nueva firma opera bajo el rubro Billos 
Aviation Personnel Services y ofrece pilo- 
tos, mecánicos, ingenieros, técnicos en 
aviónica, administradores y todo otro tipo 
de especialistas que requieran los opera- 
dores. 


DASSAULT 
INVESTISSEMENTS 


Continuando con la reorganización 
del sector negocios internacionales que 
comenzara en el '88, el Dassault Group 
se lanzó ahora a la conformación de o- 
tra subsidiaria complementaria que se 
denomina Dassault Investissements y 
que depende de Dassault Aviation. Con- 
ducida por Jean-Pierre Lorrain, la nueva 
estructura se ocupa de las compensa- 
ciones convenidas con clientes exter- 
nos. 


ZEPPELIN 


Conla presencia del Dr. Erich Riedl, 
coordinador alemán para asuntos aero- 
náuticos, fue inaugurada una nueva plan- 
ta de productos aeronáuticos que tra- 
baja bajo la tutela de Zeppelin-Metall- 


Directivos de Zeppelin-MetalLwerke contemplando trabajos. 
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werke en Friedrichshafen. Entre los ac- 
tuales clientes de la empresa se cuenta 
a Aeritalia, MBB Erno y Domier. 


ANIVERSARIO DE P£W 


Pratt £ Whitney, subsidiaria de 
United Technologies, acaba de festejar 
sus primeros 65 años de actividadindus- 
trial, durante los cuales se ha constituido 
en una de las cuatro primeras produc- 
toras de plantas de poder del mundo no 
socialista. La compañía cuenta con un 
efectivo de 45 000 dependientes y fue 
fundada por Frederick B. Rentschler. 


SEMINARIOS, 
SIMPOSIOS 
Y REUNIONES 


+». Space Commerce de Montreux 
(Suiza) se llevará a cabo enla localidad 
homónima entre el 23 y 26 de marzo de 
1992. 

«+ + El 42nd. Intl. Austronautical 
Congress se desarrollará en Montreal 
(Canadá) entre el 5 y el 11 de octubre de 
1991. 

. . La 9th. Intl. Conference on Di- 
gital Satellite Communications que se 
cumplirá en Copenhagen (Dinamarca), 
se efectuará entre el 18 y 22 de mayo de 
1992. 

+ « . El 5th. Intl. Symposium on Ma- 
terials in a Space Environment tendrá 
por sede a Cannes-Mandelieu (Francia) 
desde el 16 al 20 de setiembre de 1991. 

. . . El 28th. Intl. Federation of the 
Periodical Press Congress se hará en 
Helsinki (Finlandia) desde el 26 al 28 de 
mayo de 1991. 

+ « . Entre el 6 y 7 de diciembre del 
año pasado se realizó una conferencia 
sobre leyes espaciales auspiciada porla 
Intl. Chamber of Commerce en París 
(Francia), habiéndose analizado los pro- 
blemas de responsabilidad y propiedad 
intelectual. 


NOMINACIONES 
Y DESPEDIDAS 


+ « . En Midcoast Aviation Inc., Hal 
Spragins recibió responsabilidades adi- 
cionales como Vicepresidente de Venta 
de Aeronaves; Kevin Tiptontambiénam- 
plió su área ejecutiva como Vicepre- 
sidente-Gerente General de la base de 
Ft. Lauderdale (FL), y Christopher 
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Nicholson se incorporó ala empresa como 
Gerente de Venta de Servicios Técnicos. 

. + . Por tercera vez fue reelecto Olof 
Lundberg como Director General de Inmar- 
sat, mientras que George Symeonidis co- 
menzó a desempeñarse como Director de 
Asuntos Corporativos. 

+ . « Alan McNeilage es el nuevo Di- 
rector Financiero de GEC Ferranticonbase 
enEdinburg. 

+ «Jim Wilson, Director de Programas 
de la Seville Division (Flight-Safety), fue 
designado Gerente General de Sistemas 
de Instrucción en la Instructional Systems 
Division (Irving, TX). 

. . En British Aerospace se nominó a 
Terry Taylor como Gerente de Relaciones 
Públicas (Hatfield); Mike Brown como Ge- 


Robin Bailey 


rente de RR.PP. Regionales (Asia-Pacífico), 
y a Howard Borrington como Gerente de 
RR.PP. Regionales (Africa, Oriente Medio 
e India). 

+ « . Robin Bailey comenzó a operar 
como Presidente de Saab Aircraft Product 
Support con sede en Linkóping (Suecia). 

. .. Susan Mastos es la flamante Ge- 
rente del área Wire £ Cable de Banner 
Aeronautical Corp. 

... American Trans Airnombró Secre- 
tario General del Consejo y la Corporación 
a Brian T. Hunt. 

» ». Olivier Dassaultes desde ahora el 
Director de Planeamiento y Estrategias, 
Aeronaves Civiles, en Dassault Aviation. 

. . . Acuerdo póstumo del premio Ed- 
ward Warner al diseñador e ingeniero 
aeronáutico Igor |. Sikorsky. 


.. El Canadair Group (Bombardier 
Inc.) anunció la nominación de William 
Dawes como Vicepresidente-Gerente 
Ge neral y de Michael Stacy como Vice- 
presidente de Marcadeo en la Survei- 
llance Systems Division. 

+». El presidente de la EAA comu- 
nicó que Henry G. Frautschy se incorpo- 
ró al grupo editorial de la organización y 
será editor de The Vintage Airplane, ye- 
ditor asociado de Sport Aviation y War- 
birds. 


Gérard Foucher 


+. El Consejo Profesional de Inge- 
niería Aeronáutica nos informó que el 
nuevo Presidente es el Ing. Eduardo 
Castiglioni, el Secretario es el Ing. Ro- 
berto Lucio y el Tesorero el Ing. Eduardo 
Carceglia, quienes están acompañados 
porun selecto grupo de vocalestitulares 
y suplentes. 

. - . Gérard Foucher se hizo cargo 
dela Gerencia General de Obtención Fi- 
nanciera de Messier-Bugatti. 

+ « Alan Pelan ha sido nominado 
Presidente de Haskon Corp. (USA), una 
subsidiaria del Dunlop Aerospace Group. 

... American Aerospace Industries 
Inc. esla empresa que tendrá a su cargo 
el mercadeo y las relaciones públicas 
para el US Air 8 Trade Show que se 
efectuará en Dayton (OH). 


el 


392 SALON DE LE BOURGET 


Haciendo un importante esfuerzo, la FMA volverá a estar 
presente en el próximo Salón Internacional en Le Bourget, que 
abarcará desde el 13 al 23 de junio '91. Acorde con la modalidad 
impuesta desde hace algunos años, la FMA estará acompañada 
por un grupo de empresas privadas argentinas que aspiran a 
participar en el mercado internacional. El éxito alcanzado du- 
rante el trascurso de la 38* versión de esta exposición alienta a 
los empresarios nacionales a repetir el ensayo, 

De ese modo se integrará un grupo que representará a la 
industria aeronáutica nacional, dando mayor fuerza ala presen- 
cia de la delegación argentina. Teniendo en cuenta que el lA-63 
Pampa sigue siendo el principal producto de la FMA, y que ese 
modelo será presentado en la competencia J-PATS bajo el 
nombre'de Pampa 2000 en sociedad con LTV (USA); aún no se 
ha definido cuál de las dos empresas estará a cargo de la 
presentación formal en el Salón y quién será responsable de 
ejecutarlos vuelos de demostración. Ese punto quedará aclara- 
do en las próximas semanas. 


ADHESION AL 502 ANIVERSARIO DE 
"AEROESPACIO" 
SOCIEDAD MILITAR "SEGURO DE VIDA" 
Institución Mutualista 


ACROBACIA 


NI 
ARGENTINA 


a acrobacia siempre constituyó 
un deleite para los asistentes a 
los festivales aéreos. En nuestro 
país ese espectáculo sólo 
puede apreciarse durante la 
realización de los shows, que son 
escasos. Pero no sucede lo mismo en 
otras regiones del mundo, principalmente 
Europa y los EE.UU., en donde se 
dispone de otros medios y son mucho 
más frecuentes este tipo de manifesta- 
ciones aerodeportivas. Incluso existen 
centros de adiestramiento y se realizan 
torneos regionales y mundiales de la 
especialidad. 

Enlas postrimerías del año pasado, 
la Fuerza Aérea Argentina habilitó la 
primera escuela para la instrucción del 
vuelo acrobático, hecho que pone de 
manifiesto el interés que existe en nuestro 
medio por esta actividad. La entidad se 
denomina Centro de Vuelo Artístico, tiene 
su sede en la localidad de Munro, y para 
difundir esta especialidad organizó 
durante febrero un torneo con nivel inter- 
nacional designado lAMA “91 (Inter- 
national Acro-Masters Argentina “91). 
Con ese objeto se importaron biplanos 
Pitts, aéronaves líderes en este tipo de 
competencias, y se invitó a un grupo de 
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renombrados pilotos y jueces interna- 
cionales que formaron el jurado. 

Para otorgarle mayor popularidad al 
evento, se eligieron como lugares de reali- 
zación diversas playas de la costa atlántica 
bonaerense, y la última jornada tuvo por 
escenario el aeródromo de Morón, en donde 
se registró una gran afluencia de público. 
Cabe consignar que para promocionar lAMA 
“91, los organizadores previeron la ejecución 
de diversas demostraciones preliminares, 
entre la que se destacó el cruce del Río de 
la Plata en vuelo invertido ininterrumpido, 
hecho que tuvo lugar el 01 Dic “90 y fue 
protagonizado por Alberto Lorenzo, 
presidente de la entidad. 

Participaren este tipo de competencias 
significa para el piloto un verdadero desafío 
físico y mental, ya que debe volar con ab- 
soluta precisión una sucesión de figuras 
denominada secuencia, dentro de un 
espacio aéreo determinado llamado box o 
caja acrobática. Las secuencias fueron 
creadas oportunamente por el piloto espa- 


ñol Aresti y constituyen el patrón con el 
que se califica alos concursantes en las 
competencias internacionales. Se de- 
ben realizar en el interior de un cubo de 


1 000 m de lado, cuya altura de base 
varía según la complejidad de la cate- 
goría. Losjueces generalmente son cinco 
y otorgan puntaje con un máximo de 
diez. Además existen dos jueces de 
línea que se encuentran ubicados enes- 
quinas diagonalmente opuestas, para 
controlar que nadie exceda los límites 
impuestos. 

Las pruebas se constituyeron en 
verdaderas demostraciones de lo que 
son capaces los pilotos de acrobacia 
aérea. Esta será una nueva forma de 
competir deportivamente en Argentina, 
en vehículos con motor, además del au- 
tomovilismo y el offshore, con la par- 
ticularidad de que es la única que se 
desarrolla en tres dimensiones. 


Pedro UGARTE 
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LA IX 


CONVENCIÓN 


ERA 


ARGENTINA 


derables de último momento, 
que terminan con echar por tierra pro- 
gramas preparados con mucha antici- 
pación. Esta es la suerte que parecen 
correr últimamente las reuniones anua- 
les que organiza la EAA Argentina. Como 
serecordará, la 8? Convención celebrada 
en Dic '89 estuvo en parte empañada 
por la escasez de combustible, y aun- 
queel festival resultó muy bueno muchos 
aficionados se abstuvieron de concurrir. 
La 92 Convención en Vuelo que se de- 
sarrolló los días 8 y 9 Dic “90 también se 
malogró debido a las condiciones mete- 
orológicas adversas, como pasó en oca- 
siones anteriores. 

Muy poco tiempo antes de inaugu- 
rarse esta reunión, un violento temporal 
azotó la zona de Gral. Rodríguez, afec- 
tando seriamente las instalaciones del 
aeroclub. Uno de los hangares resultó 
destruido y las 19 máquinas que esta- 
ban en su interior acusaron daños de 
consideración, provocando gran desa- 
zón entre los socios. Si bien el sábado 
fue un día radiante, el área que habitual- 
mente se asigna al estacionamiento de 
las aeronaves durante las convenciones 
estaba semiinundado, situación que obli- 
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gó a ubicarlas en una franja de terreno 
a lo largo de la pista. Ese día hubo vue- 
los, pero el viento restringió la actividad 
casi exclusivamente a los aviones más 
pesados. El domingo amaneció con llu- 
vias y sólo mejoró por la tarde, lo que 
permitió realizar vuelos de demostra- 
ción y de bautismo. 

No obstante este panorama, a lo 
que se debe sumar la crisis económica 
general, los organizadores y participan- 
tes trabajaron con el entusiasmo que los 
caracteriza. La EAA Argentina (Filial 722) 
tiene alrededor de 700 asociados, de los 
cuales son más de 100 los que actual- 
mente construyen su propia aeronave. 
En esta edición de la Convención prácti- 
camente no hubo novedades; quizá la 
más importante fue la presentación ofi- 
cial del Spitfire que un grupo de socios 
está construyendo a pedido de un parti- 
cular norteamericano. Se trata del mo- 
delo Mk.IX de ese famoso caza británico 
dela ll GM, que sólo conserva su aspecto 
exterior original pues está fabricado casi 


El Hummel Bird de J. Cobrero fue trasladado desde Viedma para exhibirlo 
en la Convención. 


totalmente con plásticos reforzados (ver 
AEROESPACIO 475). 

En su construcción participan, entre 
otros, Ildefonso Durana y suhijo Osvaldo, 
el Ing. Jorge Canal, y colaboran espe- 
cialmente las empresas De Petris-Antih 
y Hélices Clérici, mientras que el proce- 
sado de los conjuntos de plástico se en- 
cuentra a cargo de Ernesto Erdbecher, 
quien precisamente disertó durante la 
Convención acerca de "Construcción 
en materiales compuestos”. Obviamen- 
te, las dimensiones del avión son las 


AEROESPACIO 


El Ing. Manterola disertando acerca de "Concepto de un triplano de ala 


unida”. 


mismas que el Spitfire Mk. IX verdadero, es 
decir, su envergadura mide 11,23 m y la 
longitud 9,54 m, pero estará equipado con 
un motor Snecma de 600 hp que le permi- 
tirá desarrollar una velocidad máxima hori- 
zontal de 400 km/h. La planta de poder y los 
planos del avión fueron cedidos por el pro- 
pietario, lo que facilitó enormemente los 
trabajos, especialmente los de los meca- 
nismos del interior. Se estima que su termi- 
nación demandará algo menos de un año, 
y luego se reunirán unas 40 h de pruebas en 
vuelo, antes de su entrega. 


También se presentó un Hummel 
Bird, experimental estadounidense que 
está construyendo J. Cobrero, asociado 
con residencia en Viedma (Río Negro). 
Este aficionado viajó especialmente 
desde esa ciudad para mostrar su avión 
en la Convención, trasportando al Hum- 
mel Bird en el portaequipajes de su au- 
tomóvil, con la lógica sorpresa de los tran- 
seúntes. Este monoplaza es totalmente 
metálico (aluminio) y está equipado con 
un motor VW de 30 hp modificado, que 
acciona una hélice bipala de madera. 
Mide 5,47 m de envergadura; 4 m de 
largo; volará en crucero a 170 km/h; alcan- 
za una velocidad máxima de 195 km/h y 
trepa a razón de 210 m/min. El tren de 
aterrizaje es convencional y fijo. 

El planeador paraguayo Woodstock 
le puso el sello internacional a la Con- 
vención. Se trata de una aeronave que 
tiene una excelente terminación y está 
construida íntegramente con maderas de 
la región. Mide 12 m de envergadura; 
5,80 m de largo; el peso vacío es de 110 
kg; la relación de planeo 24:1 a 80 km/h y 
los límites estructurales +5/-3 G. Los pro- 
pietarios son Rubén Bruyn y Edgard Ins- 
franck. 

En esta oportunidad asistió el Davis 
de Félix Sánchez, conocido biplaza en 
tándem y ala parasol. Este aparato data 
de 1928 y fue restaurado hace ya tiempo 
por su propietario. Tiene un motor radial 
Leblond de 65 hp y hélice Clérici de ma- 
dera, de 2 m de diámetro. El fuselaje es 
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El planeador paraguayo Woodstock construido integra- Un FlightStar de Pampa's Bull. 
mente con madera. 


una "jaula" de acero al cromo molibdeno 
revestida con tela, los largueros del ala 
son de madera y las costillas de alu- 
minio. Mide 9,30 m de envergadura; 
5,64 m de largo; el peso vacío es de 370 
kg y el máximo 600 kg. Despega.en 60 
m y alcanza una velocidad máxima de 
170 km/h. Su inscripción en el Registro 
Nacional de Aeronaves data de Jul “30, 
y desde entonces cambió varias veces 
de dueño, hasta que en el “64 lo compró 
su actual propietario. 

Es preciso agregar que también es- 
tuvieron presentes aeronaves que asis- 
ten reiteradamente a las Convenciones, 
lo que es digno de reconocimiento. Entre: 
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ellos se encuentra el ULM anfibio Bucca- 
neer; el Pazmany PL-4 de Roberto Gilli, 
varias veces premiado; el biplano Tábano Il 
y el PL-2 de la ENET N* 1 "El Palomar”: 
También debe mencionarse el esfuerzo de 
quienes llegaron al aeródromo con máqui- 
nas "grandes", como Piper, Cessna, Lus- 
combe y Aermacchi. 

Los organizadores de la Convención 
habían previsto un programa de conferen- 
cias, que no pudo completarse por las incle- 
mencias del tiempo. De las 14 charlas an- 
ticipadas sólo se realizaron algunas, entre 
ellas la del Ing. Jorge Canal ("Previsión de 
las performances en el diseño”), la del Ing. 
Carlos Manterola ("Diseño conceptual de 


Uno de los helicóp- 
teros Robinson que 
volaron en la Con- 
vención. 


un triplano de ala unida”), y la de Miguel 
Garaguso ("El Kitten, una solución”). 

Aún no hay fecha para la próxima 
Convención, pero los directivos de la 
EAA Argentina ya están pensando en 
su organización, que podría llevarse a 
cabo en una fecha distinta a la habitual 
para evitar los inconvenientes meteoro- 
lógicos que se vienen produciendo con 
asiduidadenlos primeros días de diciem- 
bre. 


por Pedro UGARTE 
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AVIACION MILITAR 


UN PILOTO 
DE CAZA EN 
MALVINAS 


He aquí el extracto de un relato efectuado por 
un veterano de la guerra de Malvinas. Estas 
palabras contienen su experiencia en el territo- 
rio insular después de tenerse que eyectaral ser 


derribado su avión, y también evidencian sus 
sentimientos tal como los vivió. 


MA | VINA 0 This is an abstract from a report made by a ve- 
teran of Malvinas War. These words comprise 


his experience on the insular territory after he 
ejected himself when his aircraff was downed. 
They also reflected his feelings just as he felt 
them. 
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stoy convencido de que mi experiencia, modesta por 
cierto, aportará una cuota esclarecedora sobre el valor, 
fortaleza y temple demostrados por nuestros comba- 
tientes. Es bueno dar a conocerla vocación intensa de 
nuestros pilotos que no vacilaron en ofrendar sus vidas 
en defensa de la Patria. A poco de ingresar en la Escuela de 
Aviación Militar, los hombres se consustancian con esa filosofía 
y se sienten dispuestos hasta el heroísmo cuando la Nación los 
convoca. 

Desde mi infancia abracé esa inclinación con amor, y por 
eso elegí a la aviación militar. Vestí con orgullo su uniforme y 
conservo grabados en mi memoria los relatos de gloriosas epo- 
peyas. Pero fue en la Escuela donde se me enseñó la grandeza 
del país a través del conocimiento de sus próceres y sus 
batallas; así aprendí a amar a mi Nación. 

Pienso queno todos los argentinos entendieron esta guerra. 
Yo la asumí. Había aceptado el oficio de las armas y traté de 
ejercitarlo lo mejor posible. Soy un profesional, no un merce- 
nario, y elegí libremente la disciplina militar porque creo que las 
instituciones armadas, en cierta medida, limitan el horror de la 
violencia. Acepté el combate, nadie me obligó a ello, y soy 
consciente de que al final de la guerra nace la paz. Poreso luché 
para triunfar y mi deber era alcanzar ese objetivo cuanto antes. 

Mi profesión no me impide tener la misma sensibilidad que 
otros seres humanos; odio la guerra más de lo imaginable por- 
que es un acto que sólo es noble "en el espíritu de aquéllos que 
no la conocen”. Su nobleza está en el fin. 

Porque mi vocación me indujo a ingresar en las fuerzas 
armadas, debí prepararme para la guerra puesto que mi Patria 
y mis conciudadanos me lo exigían. Les toca a otros poner su 
talento al servicio de la paz. 

Mi carrera trascurrió básicamente en unidades de caza, 
donde compartí el nervio de esa especialidad. Allí adquirí el 
espíritu de esos pilotos, el cual he de conservar hasta el último 
día de mi existencia. El hombre de armas en tiempo de paz es 
un ciudadano más, pero solamente hasta la hora del combate. 
En ese momento se prepara para el renunciamiento total y su 
vida ya no le pertenece al quedar esculpida en el mármol de la 
guerra. Así fui a luchar, convencido de mi deber, y a pesar de 
lo mucho que podía perder. Sabía que se trataba de una 
situación límite, ya que de mi decisión dependía la vida o la 
muerte. No estaba muy seguro de estar preparado para morir, 
e inmerso en un remolino de pensamientos me encontró el 21 
de mayo '82, el día que fui derribado. 


'AISAJE MALVINERO ERA MARAVILLOSO 


En la madrugada, la Fuerza de Tareas británica lanzó el 
desembarco. La noche anterior nuestro Canciller había dicho 
por TV "ya no queda nada por hacer, vamos a la guerra". Yo sa- 
bía, desde hacía algunas horas, que integraría una formación 
que participaría en el segundo ataque. En la víspera me había 
ido a la cama sin demasiadas preocupaciones. Había respon- 
dido a muchos interrogantes íntimos e iba a luchar. Es más, no 
quería perder porque la causa de la guerra era noble y la rei- 
vindicación justa. 

Los pilotos de las unidades de caza comparten un senti- 
miento común que incentiva la unión ante el peligro y hace que 
se protejan unos a otros cuando operan. Son camaradas leales 
eintegran un grupo humano disciplinado, profesional, austero y 
combativo, con un elevado concepto del honor. Estas percep- 
ciones me hicieron presentir la llegada de nuestra hora y me 
empujaron a dar el ejemplo. 

Amaneció el 21 de mayo y el sol comenzó a brillar sin rubo- 
res. Las primeras noticias procedentes de las islas no eran alen- 
tadoras. Los británicos estaban consolidando la cabeza de pla- 
ya y sus buques dispuestos en abanico establecían un férreo 
cerco defensivo. Hacia las 09:00 h el Cdo. FAS comunicó la hora 
de ataque de nuestra escuadrilla y señaló el objetivo: dos fraga- 
tas tipo 42 que bombardeaban las instalaciones de Pto. Darwin. 


AEROESPACIO 


lam quite convinced that my experience, though modest 
indeed, will shed new light on the courage, strength and valor 
shown by our combat men. ltis good to let it be known the great 
vocation of our pilots who do not hesitate to offer their lives in the 
defense oftheir country. Soon after entering the Military Aviation 
Schoolmen become consubstantiated with that philosophy and 
they are willing to serve his Nation with heroisim whenever they 
are called out. 

Since my childhood | embracedthis inclination with love. For 
that reason | chose the military aviation. | proudly wore ¡ts 
uniform and kept in my memory vivid accounts of glorious 
epopees. But it was in the School where | was taught all about 
the greatness ofour country through getting to knowits founding 
fathers and the battles. In this way | learnt to love my country. 

1 think that not ali Argentinians understood this war. | 
assumedit. lhadchosen the military careerand! tried to practise 
itas best as possible. lam a professional. | am not a mercenary 
and | had accepted the military discipline because | believe that 
the armed institutions, up to a certain point, do limit the horrors 
ofviolence. l accepted combat, no one forced me to do so, and 
Tam conscious that at the end of a war, peace ¡is born. For this 
reason | fought to succeed and my duty was to reach that 
objective as soon as possible. 

My professionis notan obstacle for being as sensitive as the 
other human beings; | hate war more than ¡it could be imagined 
because itis an act which is noble "in the spirit of those who do 
not know it". [ts nobility lies on ¡ts goal. 

Because my vocation ledme to enter the armed forces, had 
to prepare myself for war since my Country and my fellowci- 
tizens demanded it. Other people have to put their talent at the 
service of Peace. 

My career basically was developed in fighter units, where | 
shared the nerve of that specialty. There | acquired the sipirit 
those pilots have, and | am going to keep it until the last day of 
my life. Armed forces men are citizens like any other during 
peacetime, but this is so just until combat time. In that moment 
he gets ready for total renunciation and his life no longer belongs 
to him since it remains sculpted in the marble of war. And that is 
how | went to fight, convinced about my duty, and in spite of all 
I could lose. | knew that itwas a limit situation since life or death 
depended upon my decision. | was not quite sure | was ready to 
die, and | was sunk in a whirpool of thoughts on May 21, 1982, 
the day my aircraft was downed. 


MALVINAS LANDSCAPE WAS WONDERFUL 


At daybreak, the British Task Force started the landing of 
troops. Thenightbefore, dur Foreign Affairs Minister hadsaidon 
TV "nothing else can be done, we are heading for war". | knew 
a few hours before, that | was going to be a member of the 
formation that would participate in the second strike. The night 
before, | had gone to bed without too many worries. | had given 
an answer to many own intimate questions and | was going to 
fight. Even more, | did not want to lose because the war cause 
was a noble one and the recovery was just. 

Fighter pilots units share a common feeling thatencourages 
and strengthens union when facing danger and makes them to 
protect each other when in operations. They are loyal comrades 
and they form part of a human group that is disciplined, profes- 
sional, austere and combative, having a high concept of honor. 
These perceptions gave me the feeling that our time was close 
and they pushed me to be an example. 

May 21st has come and the sun began to shine uninhibited, 
The first news coming from the islands were not encouraging. 

The British were consolidating abeach-headandtheirships 
deployed fan-like presented a strong defensive wall. About 09: 
00 A.M., Cdo FAS gave the time set for the attack to be carried 
out by our flight and pointed the objective: two frigates 42 type 
that were bombarding Pto Darwin's facilities. 

Itook-off heading for the island together with Cap Guillermo 
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Abandoné la pista rumbo alas islas junto con el Cap. Guiller- 
mo Donadille y el 1er. Ten. Jorge Senn en sendos Dagger para 
atacar nuestros blancos a las 14:52 h. Volamos hacia las 
Malvinas en formación defensiva y no exentos de preocupación. 
De la primera ola de ataque no habían regresado algunos avio- 
nes. La ruta era muy larga y para economizar combustible te- 
níamos que volara gran altura, lo que nos exponía abiertamente 
a la vigilancia radar enemiga. 

Aún tengo la impresión que recibí cuando desde unos 
12.000 m sobre el mar divisé por primera vez a la Gran Malvina. 
¡Qué emoción! Nos acercábamos al objetivo y comenzamos el 
descenso adoptando la formación de ataque. Cuando iniciamos 
el vuelo rasante sobre el océano, los peñascos que anticipaban 
la costa se acercaron vertiginosamente. 

Con una velocidad de 925 km/h nos colocamos paralelos a 
un valle, mientras volábamos entre nubes dispersas y pequeños 
cerros. Estábamos apenas a 1 min 30 s del momento supremo 
y alo lejos se entreveía el estrecho de San Carlos. Bruscamente 
el ter. Ten. Senn quebró el silencio de radio y nos alertó: 
"¡cuidado, un Harrier de frente!” y yo completé su advertencia 
exclamando "¡atención, son más de dos!". No teníamos alterna- 
tivas. Nos desprendimos de las bombas y tanques auxiliares de 
combustible para prepararnos ante la inminencia del combate 
aéreo. Paraeso solamente contaríamos con laayuda de nuestros 
dos cañones de 30 mm y 300 proyectiles en total. 

Apliqué sin demora la poscombustión y trepé casi verti- 
calmente, cuando un Harriercruzó desde el frente y en descenso. 
Viré bruscamente a la derecha para mejorar mi posición de 
ataque y en ese instante vi cómo el numeral tres de la escuadrilla 
era derribado por un misil disparado desde otro FRS-1 que se 
encontraba a 90” y muy abajo nuestro. Alcancé a gritarle al 1er. 
Ten. Senn "¡cierre el viraje!" pero era tarde porque el AIM-9L 
había impactado en la cola de su avión que se había empezado 
a incendiar. 

Traté de comunicarme por radio con el Cap. Donadille y no 
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Donadille and ter. Ten. Jorge Senn, flying two Daggers to attack 
our targets at 14: 52 h. We flew towards Malvinas in defensive 
formation and rather worried. From the first strike wave, some of 
the aircraft have failed to return. The route was too long and, in 
order to save fuel, we had to fly at great altitude which lest us 
exposed to enemy radar surveillance. 

I still remember very vividly the impression | had when from 
about 12000 m over the sea | saw Gran Malvina for the first time. 

What emotion! We were getting close to the objective and we 
began to descend changing to attack formation. When we 
started flying very low, over the ocean, the rocks that anticipate 
the coast approached us dizzily. 

At a speed of 925 km/h we flew parallel to a valley, while 
flying among scatterd clouds and small hills. We were at just 1 
min 30 sec from the supreme moment and, at the distance, San 
Carlos strait could be seen. Allof asudden, 1er. Ten. Senn broke 
radio silence and warned us: "Watch out, a Harrier in front!" and 
1 completed the warning exclaiming " attention, they are more 
than two!” 

We had no alternatives. We got rid of the bombs and fuel 
auxiliary tanks to getready for the inminent aircombat. We would 
only count with the help of our two 30 mm cannons anda total of 
300 rounds. 

l used the afterburners without delay and | climbed almost 
vertically when a Harrier got across from the front and descend- 
ing. 

| turned abruptly to the right to improve my position for the 
attack and in that very moment | saw how wingman three in the 
flight was downed by a missile launched from another FRS-1, 
located at 90? and too far down under us. shouted the 1er. Ten. 
Senn "close the turn! but itwas too late because the AIM-9L had 
hit the tail of his aircraft that had caught fire. 

I tried to communicate with Cap. Donadiille through the radio 
but he did not answer me. | had been left alone, alone with my 
frustration and indignation. | violently descended heading for a 
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me respondió. Me había quedado solo, con mi impotencia y mi 
indignación. Descendí violentamente en dirección a un Sea Ha- 
rrier que volaba muy bajo y me acerqué raudamente al tiempo 
que disparaba los cañones, pero suspendí el tiro. Estaba de- 
masiado lejos y en la primera ráfaga no había visto las trazadoras 
que me darían una idea más aproximada de mi puntería. 

Cuando decidí detener el tiro me encontraba a 20 ó 30 m de 
altura con una velocidad de 835 km/h y consternado vi que el in- 
dicador de combustible me preavisaba que no podría regresar al 
continente. En ese preciso instante sentí una tremenda explosión 
en miavión. Un Sidewinder acababa de darle de lleno. Laaerona- 
ve se volvió incontrolable, pero instintivamente tiré de la palanca. 
Subió erráticamente volcando hacia la derecha. Me sentí sofoca- 
do; creí que me quemaba y observé que iba en dirección a un ce- 
rro. Fue entonces cuando decidí eyectarme. 

No recuerdo nada más porque el impacto contra el aire me 
desmayó. Me desperté tendido en el suelo con el rostro hacia el 
cielo y las manos cruzadas sobre el pecho. Miré en mi derredor 
e impulsivamente besé la tierra, trémulo de emoción. Mis ideas 
se confundían pero sentía que estaba en mi Patria, en un pedazo 
de tierra recuperada. También me embargó la dolorosa certeza 
de que no podría continuar mi lucha, y al mismo tiempo el orgullo 
de haber cumplido mi deber. 

Intenté incorporarme pero me doblegó un intenso dolor. Lle- 
vé las manos al rostro y me sorprendí al verlas manchadas de 
sangre. Había perdido los guantes, el reloj, la máscara de oxíge- 
no y el casco. Aún tenía enganchado el paracaídas y afortunada- 
mente el equipo de supervivencia estaba al lado de mi cuerpo. 

A medida que reconocía mi situación aumentó mi preocupa- 
ción. Sangraba por la boca y la nariz, tenía dificultades para res- 
pirar, y un fuerte dolor invadía mi espalda y el tobillo derecho. Pro- 
curé mirar a mi alrededor. El paisaje malvinero me parecía mara- 
villoso. Un verde intenso cubría el valle donde estaba tendido, co- 
mo si fuera un escenario al pie de la pendiente de un cerro que 
notendría más de 30, quizá 40 m. Abajo, muy cerca de un arroyo, 
aún se quemaba mi pobre avión con sus restos esparcidos en un 
radio de un centenar de metros. 


Comencé a rezar y me preguntaba 
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¡Dios mío, qué me ha 


Sea Harrier that was flying very low, l approached it swiftly firing 
my cannons at the same time, but | stopped the firing. 

[was too far and in the first round | had not seen the tracers 
that would give me a more approximate idea about my aiming. 

When | decided to stop firing | was at about 20 or 30 m of 
altitude flying at a speed of 835 km/h and | became quite 
distressed when | saw that the fuel indicator was warning me that 
I could not make it back to the continent. On that very moment | 
felt a tremendous explosion in my aircraft. A sidewinder had just 
fully hit it. The aircraft turned uncontrollable, but instinctively 1 
pulled the stick. lt went up erratically turning over the right. 1 felt 
suffocated. | believed | was getting burned and saw that | was 
heading straight into a hill. It was then when | decided to eject 
myself. 

| cannotremember anything because | fainted on account of 
the impact against the air. |woke up, lying on the ground with my 
face looking at the sky and my hands crossed on my chest. | 
looked around me and impulsively | kissed the ground, trembling 
of emotion. My ideas were confused but | felt | was in my 
homeland, on apiece of land that had been recovered. l also was 
painfully certain that | could no longer continue my fight, and at 
the same time, | felt proud to have fulfilled my duty. 

I tried to stand up but intense pain kept me down. | looked at 
my hands and | was súrprised to see them bloodstained. | had 
lost my gloves, my watch, my oxygen mask and my helme!. 1 still 
had the parachute on and, fortunately, the survival equipment 
was next to me. 

As | was becoming more conscious about my situation my 
concern was growing. | was bleeding through my mouth and 
nose and breathing was difficult. | had a terrible pain on my back 
and right ankie. | tried to look all around me. Malvinas'landscape 
seemed wonderful to me. A deep green covered the valley was 
lying on as if it were a stage at the foot of a hill that was not taller 
than 30, maybe 40 m. Down there, very close to a stream mypoor 
aircraft was still burning, its remains scattered within a radius of 
about a hundred meters. 


LAR 


Ibeganto pray while wondering "My God, what happened to 
me!". 
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pasado!". Le pedí al Creador que me diera la oportunidad de 
seguir viviendo y le prometí que no le fallaría. No sé cuánto tiem- 
po mantuve este silencioso diálogo; quizá un minuto, una hora tal 
vez. De pronto oí un ruido, forcé mi cabeza y vi cómo dos patos 
abrevaban en el arroyo. Me arrastré en esa dirección y un espejo 
de agua cristalina de suave corriente me refrescó el rostro. Me 
asombré al ver que un tremendo hematoma en el costado 
izquierdo de mi cara me impedía ver bien. Me lavé, bebí mucha 
agua y comencé a sentirme más tranquilo. 

Descansé acostado al lado del hilo de agua y traté de buscar 
la cuerda que está unida al chaleco de supervivencia. En el 
equipo había agua, alimentos, medicinas, apósitos, una escopeta 
calibre 12, señales diurnas y nocturnas, y otros valiosos elemen- 
tos. La detecté, tiré hasta su máxima extensión e inflé el bote 
salvavidas. Me fui arrastrando para colocar en su interior todos 
los objetos del equipo, y luego desenganché el paracaídas 
tratando de extenderlo como podía para hacerlo visible desde el 
aire, 

Me puse en cuclillas sin incorporarme. Como gateando subí 
auna suave loma y miré a lo lejos. Necesitaba encontrar un lugar 
donde pasar la noche y que estuviera protegido del frío. A un 
kilómetro aproximadamente, en un cerro no muy elevado, distin- 
guí una precaria casita que semejaba una tapera. También miré 
largamente a los restos de mi aparato y pensé "podría estar entre 
los hierros retorcidos”, pero Dios había resuelto que no era mi 
hora. Con el velamen del paracaídas intenté formar una flecha 
para indicar el sentido de mi avance y orientar a los helicópteros 
que seguramente me estarían buscando. 

Traté de pararme por primera vez, pero no conseguí hacerlo 
totalmente. Sentí como si un hierro ardiente penetrara en mi 
cintura. Me desplomé, descansé, tomé algo de agua y recé. En 
torno del cuello había colgado dos bolsas con agua del equipo 
personal. Ambos recipientes de 1 1/2 | cada uno me resultaban 
cómodos a la altura de la cadera. Intenté pararme nuevamente 
y arrastrar el bote, pero los antebrazos me dolían demasiado. No 
podía abandonar ese tesoro que era mi salvación, tenía que lle- 
varlo conmigo. 

Permanecí unos minutos meditando. Ensayé un lazo en el 
extremo de la cuerda que estaba unida al bote y con mucho 
esfuerzo lo deslicé hasta la cintura. Logré mantenerme de pie e 
inicié la marcha. Estaba decidido a luchar por mi vida aunque 
tuviera que arrastrar el bote. Era un calvario, mi calvario, pero 
Cristo, que había sufrido mucho más, seguramente me ayudaría. 
Así que, ¡adelante! 

Pensando en la ruta de la cruz, comencé a caminar. Crucé 
lomas y arroyos pero llegó la noche y empezó a llover. Tenía frío 
y mis manos se entumecieron. ¡Qué desilusión! Apenas había 
dejado atrás 300 ó 400 m y el refugio aún estaba lejos. Pensé en 
seguir caminando pero la noche era muy oscura y temí desorien- 
tarme. Busqué un pozo para protegerme del viento, saqué las 
cosas del bote y me acomodé adentro. Me tapé con el paño 
cerrando los bordes con un "velcro", y me coloqué una capucha 
que me resguardó del viento y la lluvia. 

Esa noche no pude dormir esperando con ansiedad el 
amanecer. Cada pocos minutos entreabría la capucha y miraba 
a mi alrededor. A lo lejos se escuchaban explosiones y se veían 
señales luminosas sobre los cerros. Empezaba a tomar concien- 
cia de estar dentro de una zona de combate, donde posiblemente 
hubiera "commandos" británicos. 

Durante la marcha había observado una escasa fauna sil- 
vestre. En la oscuridad de la noche creí que un pato se había 
recostado contra el bote. En una de las manos tenía el revólver 
38 y sobre el pecho un cuchillo. Lo desenvainé lentamente para 
tratar de cazar al ave, pero. .. ¡sorpresa! Lo había confundido con 
uno de los elementos del equipo de supervivencia. No me quedó 
otra alternativa que sonreír y decirme a mí mismo "¡contrólate!". 

Cuando levanté los ojos me encontré con un cielo despe- 
jado. Había dejado de llover y la bóveda intensamente azul, 
tachonada de estrellas, me cubría como un manto. ¡Qué espec- 
táculo maravilloso, qué soledad! Nunca había distinguido con 
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l asked God to give me the chance to go on living and | 
promised Him | would notfail Him. | really don'tknow for howlong 
1 kept this dialogue; perhaps a minute, maybe an hour. Suddenly 
lhearda noise, | forced my head to look inthat direction and |saw 
two ducks drinking water in the stream. | crawled on that direction 
and a mirror of crystal clear water flowing softly refreshed my 
face. | was surprised to see a tremendous hematoma on the left 
side corner of my face that hindered my vision. 

I washed myself, drank a lot of water and began to calm 
down. | rested lying by the thread of water and tried to find the 
cord that ¡s joined to the survival jacket. 

The equipment had water, food, medicines, dressings, a 12 
caliber rifle, daylight and nocturnal signals, and other valuable 
elements. 

I finally found it, | pulled it all the way and inflated the boat. | 
crawled to put all the items of the equipment in the boat and then 
unhooked the parachute trying to extend itas much as | could so 
that it could be seen from the air. 

Isquatted without standing up. | sort of crawled on my hands 
and knees up to a smooth slope and watched at the distance. | 
needed to find a place where to spend the night, sheltered from 
cold. At approximately one kilometer away, on top of a not very 
tall hill, | saw a very shabby little house resembling a shack. l also 
looked at the wreckage of my aircraft and thought "| could have 
been among those twistediron fragments", but God had decided 
that my time was not up yet. With the sails of my parachute | tried 
to form an arrow to indicate in which direction | was going and to 
orient the helicopters which surely would be searching for me. 

For the first time | tried to stand up, but | couldn't totally make 
it. | felt as if a burning piece of iron penetrated my waist. | fell 
down, | rested, drank some water and prayed. | had hanged two 
water bags from my personal equipment around my neck. Both 
bags of 1 1/2 | each felt comfortable near my hip. | tried to stand 
up again and tow the boat, but the forearms were too sored. | 
could rofleave that treasure that was my salvation. | had to take 
it with me. 

| spent a few minutes thinking. | tried to make a loop on the 
cord that was joined to the boat, and with great effort! slid it down 
to my waist. | managed to keep myself standing and began my 
walk. | was determined to fight for my life even if | had to tow the 
boat. lt was a calvary, my calvary, but Christ had suffered a lot 
more. He surely would help me. So, "let's go!”. 

Thinking ofthe crucifixion road, began to walk. Iwentacross 
slopes and streams but when night arrived, itbegan to rain. l was 
coldand my hands became numb. Whata disillusion!!hadhardly 
walked 300 or 400 m and the shelter was still far. l thought about 
going on walking but that night was pitch dark and | was afraid to 
lose my way. | looked for a ditch to protect myself from the wind, 
[took my things off the boat an made myself comfortable inside 
it. | covered myself with the cloth closing the edges with "velcro" 
and put on a hood that protected me from the wind and rain. 

That night was unable to sleep, looking forward to daybreak. 
Every few minutes |wouldopen my hoodand look around. | could 
hearexplosions far away and see light signals over the hills. was 
becoming conscious about the fact that | was within a combat 
zone where there probably will be British commandos. 

During my march |hadseen hardly any wild fauna. In the dark 
of the night | believed a duck had lain on the boat. In one of my 
hands | had the 38revolveranda knife on my chest. lunsheathed 


it very slowly trying to catch the bird, but...... surprise! | had 
mistaken itforone ofthe items in the survival equipment. "Control 
yourself!" 


When | raised my eyes | found a clear sky. lt had stopped 
raining and the deep blue sky full of stars was covering me as a 
cloak. What a beautiful scene! What loneliness! | had never seen 
so clearly the Cross of the South and | looked at it enraptured. lt 
looks so beautiful in that so very austral sector of our country. 

I don't know why there are images that flash through our 
minds. A few moments before | thought | was going to die. 

Now, at daybreak, lwas certain | was going to keep on living, 
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tanta nitidez a la Cruz del Sur y la contemplé extasiado, bellísima 
en ese sector tan austral de nuestro país. 

No sé porqué hay imágenes que pasan como relámpagos 
por nuestra cabeza. Poco antes creí que moriría. Ahora amane- 
cía y tenía la certidumbre de que continuaría viviendo, como si 
Dios se hubiera apiadado de mí. La hemorragia de la boca y de 
la nariz había cesado; la respiración estaba más controlada; sólo 
el tobillo y la columna me dolían fuertemente. 


lA:SIGU 


Era la mañana del 22 de mayo. Emprendí la marcha con 
menos agitación que el día anterior y no tan ansioso. Me 
concentré en el movimiento del tobillo derecho para poder 
caminar y me encorvé algo para hacer soportable el dolor de la 
columna. Me había propuesto llegar al refugio ese día y decidí 
descansar sólo cuando me sintiera agotado. No comprendía 
cómo no había podido alcanzarlo el día anterior, pero en dos 
horas había caminado apenas 400 metros. 

Hacia las primeras horas de la tarde estaba a un centenar de 
metros de mi objetivo, cuando me desbarranqué y los elementos 
del equipo se esparcieron a lo largo de mi trayectoria hacia abajo. 
Comprendí que debía retomar el aliento. No podía repetir la ex- 
periencia del primer día. Pero ¿cómo controlaría los períodos de 
descanso? Había perdido la noción del tiempo porque no tenía 
reloj. Entonces resolví que durante cada parada rezaría dos 
rosarios antes de continuar. Me dio resultado pues en una hora 
me encontré frente a una alambrada que rodeaba el puesto de un 
establecimiento lanero, 

Había llegado después de tanto esfuerzo y estaba tan 
fatigado que miraba incrédulo aquella cabaña. Aparentemente 
estaba desocupada, ningún "kelper”, ningún animal. El pequeño 
refugio estaba en medio de varios potreros cuyas tranqueras se 
veían del otro costado, pero ya no tenía fuerzas para rodearlo. 
Incliné el torso sobre la cerca y me mecí hasta perder el equilibrio 
que me permitió caer del otro lado. A metros del cobertizo, desde 
el suelo, me desprendí del lazo que tenía en la cintura y apun- 
tando con el revólver interrogué con un grito "¿vive alguien?”. Me 
sobresaltó el sonido de mi propia voz. No entendí porqué hice 
eso; tal vez la esperanza de recibir una respuesta amistosa, aun- 
que se notaba el abandono de la choza. 

Abríla puerta y vi que la mitad del piso estaba alfombrada con 
abundante lana. Preparé un mullido colchón y dormí profunda- 
mente durante 15 ó 20 minutos. Al despertarme comencé a 
ordenar los artículos de supervivencia. Coloqué las bengalas 
diurnas a la derecha de la puerta y las nocturnas a la izquierda; 
tomé dos aspirinas, y hallé una botella vacía con una etiqueta 
(“Queen Drink") que utilizaría como cantimplora. Sobre una de 
las paredes hice siete rayas paralelas y taché la primera. Al llegar 
el séptimo día reiniciaría la marcha hacia Pto. Howard, el cual 
estimaba que estaba a unos 5 km del lugar de mi descenso. 

Mientras intentaba cortar los cordones de mi bota derecha, 
oí el ruido característico del rotor de un helicóptero. Me sentí 
emocionado y podría afirmar que llegaron a mis oídos los latidos 
de mi corazón. Tomé una bengala diurna y me arrastré hasta la 
punta del cerro. Abajo había un helicóptero pero no sabía si era 
argentino o británico. Durante uno de sus movimientos pude 
distinguir la escarapela nacional y entonces encendí la señal, 
cuyo humo anaranjado cubrió la colina. 

De espaldas contra el suelo vi cómo el aparato se acercaba 
lentamente, mientras que en mi memoria curiosamente se des- 
lizaban recuerdos de mi infancia, mi juventud, mi familia. ¡Qué 
maravillosa me parecía la vida! En pocos minutos sería salvado, 
trasladado a un hospital, examinado e instalado en un lugar con- 
fortable, al reparo del frío y del viento. El VTOL se posó en el suelo 
y emergieron dos suboficiales arrastrando una camilla, acom- 
pañados por un capitán del Ejército. 

Una vez a bordo, el piloto 1er. Ten. Marcelo J. Pinto inquirió 
si se había eyectado otro oficial. Le respondí que sí y le pedí que 
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as if God would have shown mercy to me. The nose and mouth 
bleeding had stopped; breathing was more under control; only 
my ankle and back were still very sore. 


Itwas the morning of May 22nd. | began marching again but 
less agitated than the day before, and not so anxious. | concen- 
trated myself on the movement of my right ankle to be able to 
walk, and | bent my back a little to make the pain on my spine 
more bearable. 

My goal was to reach the shelter that day and | decided | was 
going to rest only when | felt exhausted. | could not understand 
why | had been unable to reach it the day before, butin two hours 
l had walked only 400 meters. 

In the afternoon, Iwas just a few hundreds meters away from 
my objective when | fell down the hill and the elements in my 
equipment were scattered along my downward trajectory. I felt | 
had to catch some breath. | could notrepeat the experience ofthe 
first day. But, how was | going to control my rest periods? | had 
lost the notion of time because | had no watch. Then, | decided 
that during each stop | would pray, saying two Rosaries before 
continuing my march. It did work out because after an hour | 
found myselfin frontof a wire fence that surroundeda wool facility 
post. 

l had finally arrived; after so much effort | was so tired that | 
could not believe my eyes while looking at that cabin. Apparently 
itwas empty; no kelpers, no animals either. The small shelter was 
in the middle of several "potreros" (1) whose entrances were 
seen on the other side but | had no strength left to go around. | 
bent the upper part of my body over the fence and swung myself 
until llost balance and fell on the other side. Being a few meters 
from the cabin, still on the ground, | got rid of the loop | had round 
my waist and aiming with the revolver | asked shouting "Is 
anybody here?". | was startled by the sound of my own voice. | 
did not understand why | did so. Perhaps | was hoping to receive 
a friendly answer, even though it was notorious that the hut was 
abondoned. 

l opened the door and saw that half of the floor was covered 
by a lot ofwool. | made myself a very soft mattress and slept very 
soundly during 15 or 20 minutes. When | woke up | began to 
arrange the survival stuff. | put the daylight signal flares to the 
right of the door and the nocturnal ones to the left; | took two 
aspirins and found an empty bottle labelled "Queen Drink" that | 
would use as my canteen. On one of the walls | drew seven 
parallel lines and crossed the first one out. On the seventh day 
I would start again my march towards Pto. Howard, which | 
estimated it was about 5 km away from my descent spot. 

As | was trying to cut the laces of my right boot, | heard the 
characteristic noise of the rotor of an helicopter. | felt moved and 
| could swear that my heart beats reached my ears. | took the 
daylight signal flare and crawled up to the top of the hill. There 
was an helicopter down bellow but | could not know whether it 
was Argentinian or British. During its evolutions | was able to see 
the national emblem so, | lighted the signal whose orange smoke 
covered the hill. 

With my back against the ground | saw how the helicopter 
was approaching slowly while in my mind, memories from my 
childhood, my youth and my family were curiously appearing one 
after the other. How wonderful life seemed to me! 

In few minutes | was going to be rescued, taken to a hospital, 
examined and sent to a comfortable place, protected from cold 
and wind. The VTOL perched on the ground and two NCOs 
carrying a stretcher emerged from it, accompanied by an Army 
captain. 

Once aboard the helicopter, the pilot, Ter. Ten. Marcelo J. 
Pinto asked me if there was any other officer who had ejected 
himself. lansweredaffirmatively and asked himto take me where 


(1) (Place where horses are raised) 
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me llevara hasta los restos de mi caza para orientarme mejor. 
Minutos después recuperamos al ter. Ten. Senn con quien nos 
confundimos en-un abrazo, y volamos hacia Howard. Aterri- 
zamos en un potrero para recoger al Lt RAF Jeff Glover que 
había sido derribado horas antes y extraído del agua. Cuando el 
inglés subió al helicóptero, yo estaba recostado en la camilla 
sorbiendo una taza de café. Mi primera reacción fue extenderle 
la mano y ofrecerle mi taza. El estaba bastante confundido, pero 
bebió algo del líquido y cruzamos algunas palabras. 

La posterior travesía hasta Darwin es otra historia. Volamos 
sobre el canal San Carlos en pleno combate con buques enemi- 
gos a la vista, y aviones propios y adversarios en el cielo. En la 
lejanía vimos Un navío británico en llamas. Mientras volábamos 
temimos por nuestra propia seguridad. Llegaba el crepúsculo 
cuando nos acercamos a Darwin, donde aterrizamos, y desde allí 
nos trasladaron a un hospital de campaña. En el ínterin fuimos 
espectadores del ataque de una sección de Harrier y del derribo 
de uno de ellos. 

Un médico se encargó prontamente de mí -había sobrevivido 
dos días, gracias a Dios- y ordenó el suministro de suero y un 
inyectable de morfina. Dormí profundamente y al despertar no 
sabía cuánto tiempo había trascurrido. Una noche nos advirtie- 
ron que todos los pacientes serían evacuados a Puerto Argentino. 
Lo hicimos en un Chinook navegando pegados al suelo y en 30 
min llegamos a destino. 

Ese trayecto me recordó un viaje en tren, porque cada 5 ó 10 
min hacíamos unos instantes de vuelo estacionario para prevenir 
la acechanza de los cazas enemigos. En el nuevo destino fui 
llevado por una ambulancia hasta el hospital y allí me enyesaron 
el tobillo, me vendaron fuertemente el pecho, y sobre el torso me 
pegaron una faja plástica con mi diagnóstico. Días después, en 
la madrugada, volé con destino al continente a bordo de un C-130 
Hercules. Cuatro horas y media de vuelo nocturno cargadas de 
incertidumbre fueron suficientes para arribar a Com. Rivadavia. 
Hacia mi base aérea (VI Brigada Aérea) y mi hogar, fue cuestión 
de poco tiempo. 


CON EL RECUERDO cu 


Pasaron ocho años desde aquellos acontecimientos y hoy 
siento que puedo evaluar los hechos con otras perspectivas y 
mayor serenidad. El tiempo suaviza las asperezas y coloca en 
una justa armonía aquellas vibraciones del cuerpo y el espíritu 
que, cuando acontecieron, no me dejaron siquiera presentir el 
desenlace, Cuando volaba hacia mi objetivo me sentí en el centro 
de una tremenda soledad. La inmensidad del cielo y del mar 
austral enclaustraban mi alma aproximándome más a Dios. 
Bruscamente cruzó por mi mente la sensación de que estaba 
comulgando con mi Patria, y entendí la empresa en toda su 
plenitud. 

Más tarde, el infortunio de la pérdida de mi avión, mi caída, 
los esfuerzos para adecuarme a la situación, el heroísmo de mis 
camaradas de los helicópteros y del trasporte que me llevaron, 
otra fase de la historia incorporada a mi memoria con imperece- 
dera vitalidad, 

¿Qué sucede con el hombre de armas después de la guerra? 
Vuelve a convertirse en un ciudadano corriente, pero entonces 
cargado con el recuerdo de sus camaradas que perdieron la vida 
en combate, los amigos que no volverán, la propia experiencia 
ante el peligro, y también de los que volvieron. Un torbellino de 
sentimientos que son atemperados por la intimidad del hogar. 


AEROESPACIO 


the wreckage e my fighter was so as to enable me to orient 
myself better. A few minutes afterwards we rescued 1er. Ten. 
Senn. We hugged each other warmly and headed for Howard. 
We landedon a "potrero" to pick Lt. RAF Jeff Glover up who had 
been downed a few hours before and then recovered from the 
water. When the Britishman gotinto the helicopter | was lying on 
the stretcher sipping a cup of coffee. My first reaction was to 
extend him my hand and offer him my coffee. He looked quite 
confused but drank some of the cofee and talked a few words. 

The crossing to Darwing afterwards ¡is quite another story. 

We flaw over San Carlos Channel during full combat, with 
enemy ships within sight as well as friend and foe aircraft all over 
the sky. At the distance, we saw a British vessel on fire. While 
flying, we were afraid about our own safety. Daylight was fading 
when we were approaching Darwin, where we landed. From 
there we were taken to a camp hospital. In the meantime we 
witnessed the attack on a section of Harriers and saw how one 
of them was downed. 

A doctor took care of me immediately - | had managed to 
survive for two days, Thank God- and ordered serum and 
'morphine shots. | slept soundly and when | woke up |hadno idea 
about how much time had passed. One night, we were told that 
all patients would be evacuated to Puerto Argentino. lt was 
carried out on a Chinook, flying almost glued to the ground and 
in 30 minutes we arrived to our destination. 

This voyage reminded me of a train trip because every 5 or 
10 minutes we spent some time hovering so as to avoidthe threat 
of enemy fighters. In my new destination, | was taken in an 
ambulance to the Hospital and once over there they put cast 
around my ankle, they put a very tight bandage around my chest, 
and they stuck a plastic band on my torso with my diagnostic 
written on it. A fow days later, | was flown to the continent on a C- 
130 Hercules. We needed four and a half hours flying to arrive in 
Comodoro Rivadavia. To get to my air base (VI Brigada Aérea) 
and my home, was just a matter of a little more time. 


WITH:MY: MEMORIES 


Eight years have passed since those events and today | feel 
Lam able to evaluate the facts from another perspective and with 
greater serenity. Time softens roughness, and places in har- 
mony those vibrations from the body and spirit that, when they 
happened, did not let me even have a presentiment of the 
outcome. 

While | was flying to my target | felt in the middle of a 
tremendous loneliness. The immensity of the sky and the austral 
sea cloistered my soul taking me closer to God. Suddenly, it 
crossed my mind the feeling that | was in communion with my 
country, and | fully understood this undertaking. 

Later on, the misfortune of losing my aircraft, my fall, my 
efforts to get adjusted to the situation, the heroism of my com- 
rades from the helicopters and how they rescued me, another 
phase of the history incorporated to my memory with imperish- 
able vitality. 

What happens with the military man after a war? He goes 
back to being a common citizen, but then loaded with memories 
and feelings about his comrades who died in combat, the friends 
that will never come back, his own experience when facing 
danger, and those who did come back as well. A whirkwind of 
feelings that are soothed by the intimacy of his home. 


Gustavo A. PIUMA JUSTO 
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¡ se hacen realidad los pronósti- 
cos de los especialistas en pros- 
pectiva aerocomercial, entre 1990 
y el año 2005 el tráfico de 
pasajeros se incrementará dos 
veces y media. Para satisfacer 
este impresionante aumento en sólo 15 
años, las aerolíneas necesitarán pro- 
veerse de 10 000 aeronaves que costa- 


rán $ 626 000 M. De esa cantidad de - 


aparatos, aproximadamente unos 3 000 
deberán ser de fuselaje ancho con una 
capacidad de 360 a 400 asientos, cuyo 
valor ascenderá a unos $ 260 000 M, es 
decir, el 42% del monto total apuntado 
arriba. 

Según Boeing, no existe una aero- 
nave de tecnología moderna para cubrir 
esa franja específica del mercado. En 
su caso, la capacidad mencionada está 
situada entre las que ofrecen el 767-300 
y el 747-400, lo que justifica a juicio de 
este fabricante el lanzamiento de un 
nuevo modelo que brinde alos pasajeros 
el confort de una cabina con doble pa- 


Esta maqueta a escala natural revela las comodidades de que dispondrán los pasajeros del 777. Las compañías 
aéreas podrán elegir cualquier combinación de cinco asientos a lo ancho, pero si lo prefieren también podrán 


sillo y que proporcione a las aerolíneas la 
economía de una aeronave con dos mo- 
tores. Además, en el mundo existe una im- 
portante cantidad de trirreactores de tuse- 
laje ancho que ya tienen más de 20 años de 
antigúedad. De éstos deben remplazarse 
más de la mitad, lo que ensancha aún más 
el mercado pofencial del nuevo modelo. 
Boeing emprendió un trabajo de equipo 
junto a importantes empresas aéreas 
mundiales encabezadas por United Air- 
lines, que dieron forma al proyecto 777. 
Más de 3 400 técnicos de Seattle tomaron 
parte en el programa y en la preparación de 
su desarrollo, cuyo cronograma prevé 
comenzar con las entregas en May “95. Los 
estudios iniciales indicaron que el alcance 
debía ser de unos 7 700 km en las versiones 
iniciales, pero luego podrán construirse 
modelos ulteriores con una distancia fran- 
queable superior a 12 000 kilómetros. 


ASPECTOS TECNICOS 


El diseño del 777 fue orientado hacia 


seleccionar cualquier otra con dos pasillos interiores. 
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las necesidades y preferencias de las 
aerolíneas. Entre los conceptos que 
surgieron de las consultas con los po- 
tenciales usuarios figura un ala optimi- 
zada para lograr buenas performances 
de despegue y gran alcance. Se eligió 
una gran envergadura que permitirá 
regímenes de crucero más rápidos, 
mayor velocidad de trepada y la posibili- 
dad de trasportar la carga máxima de 
pasajeros en aeropuertos situados «a 
gran altura sobre el nivel del mar o 
cuando la temperatura ambiente es muy 
elevada. Para flexibilizar la operación 
del avión sobre calles de rodaje y plata- 
formas de las terminales saturadas, 
Boeing propondrá como detalle opcional 
alas con punteras plegables hacia arriba 
Esto reducirá la envergadura del avión 
en tierra de 60 a 47,50 m, es decir, casi 
la misma del DC-10, L-1011 y B767. 

El puesto de pilotaje incorporará 
los últimos avances tecnológicos y ten- 
drá una disposición horizontal similar al 
del nuevo 747-400. En lugar de tubos 
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Las aerolíneas que lo deseen podrán 
pedir alas con extremos plegables en 
tierra, para facilitar su carreteo y es- 
tacionamiento en los aeropuertos. 


catódicos habrá pantallas planas que 
suministrarán a los tripulantes la infor- 
mación de vuelo, de navegación y de 
funcionamiento de motores. La versión 
estándar tendrá un peso máximo de 
despegue de 229 520 kg y un alcance de 
7 700 km, pero su estructura permitirá 
operar en forma opcional con una masa 
de 233 600 kg. No obstante, Boeing 
ofrecerá modelos con un peso máximo 
de 267 620 kg, capacidad para 300 a 
320 pasajeros en tres clases y una dis- 
tancia franqueable de 12 320 kilóme- 
tros. 

. El modelo inicial del 777 medirá 
63,70 m de largo y acomodará de 360 a 
390 pasajeros en dos clases, según se 
elija una clase económica con 9 ó 10 
asientos a lo ancho. En configuración 
"todo económica” se podrán instalar 
hasta 440 butacas. El diámetro del fuse- 
laje será de 6,20 m y la sección trasver- 
sal interior tendrá como mínimo 13 cm 
más que los actuales trirreactores de 
fuselaje ancho. Según se desee, la 
cabina podrá prepararse con cualquier 
combinación de 6 a 10 asientos por fila 


44 


y dos pasillos, previéndose incorporar me- 
canismos de conexión rápida para agregar 
o quitar cocinas, tualés o asientos. La 
bodega tiene un volumen de 162,60 m3, y 
en ella se pueden almacenar hasta 32 
contenedores LD-3, quedando aún 19,30 
m3 para carga general. 

Para ahorrar peso, en vez de usar 
metales en la fabricación de conjuntos de la 
estructura primaria se utilizarán materiales 
compuestos, con mayor tenacidad que los 
usados actualmente. Los planos horizontal 
y vertical de cola se harán con fibras de 
carbono embebidas en resinas de gran 
resistencia, y el piso de la cabina de pa- 
sajeros también se construirá con com- 
puestos. La fabricación de estos grandes 
conjuntos con los nuevos materiales resul- 
tará económica gracias a los modernos 
métodos automáticos que Boeing puso a 
punto especialmente para este caso. 

Este constructor patentó un sistema 
de comandos eléctricos digitalizados de 
doble vía que trasmitirá las órdenes de 
pilotaje desde el puesto de mando a los 
controles, y permitirá que las computa- 
doras de vuelo, los instrumentos y los sis- 


temas de a bordo se comuniquen entre 
sí mediante un manojo de cables comu- 
nes. Esto simplificará el proceso de en- 
samblado, ahorrará peso y aumentará 
la confiabilidad. 

Para propulsar al 777, tres fabri- 
cantes líderes de motores en el mundo 
están desarrollando variantes de plan- 
tas de poder actualmente en servicio. 
Con soplantes de mayor diámetro y 
nuevo diseño, estos turbofans podrían 
suministrar unos 32 000 kg de empuje 
para los modelos iniciales (314 kN). En 
las versiones de mayor alcance esos 
mismos turborreactores podrían entre- 
gar unos 38 000 kg (372,5 kN), pero si 
fuese necesario esta potencia se incre- 
mentará. 

En el desarrollo de este birreactor, 
Boeing está aplicando nuevas metodo- 
logías de trabajo, iniciativa que ya co- 
menzó durante el '90 con la formación 
de equipos integrados de diseño y fabri- 
cación. Bajo este concepto, cada grupo 
es responsable de una sección de la 
estructura o de algún componente prin- 
cipal, que a su vez es supervisado por 
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ingresa desde sus 
mismas mesas de 
trabajo. Los conjun- 
tos son preensam- 
blados "electrónica- 


erigieron en Seattle se probará automá- 
ticamente todo el avión, suavizando la 
transición a los ensayos reales que se 
harán en el aire y ala puesta en servicio. 

Las primeras pruebas ayudarán a 


mente" y visualiza- 
dos en las pantallas 


evaluar si el diseño responde a los re- 
querimientos para hacer operaciones 


comoimágenes"só- de alcance extendido con aviones de 


lidas”. De esta ma- 
nera cualquier difi- 
cultado defasaje en- 
tre las partes puede 
sercorregidorápida- 
mente antes de pro- 
ceder al diseño final. 
Estas técnicas redu- 
cirán significativa- 
mente la necesidad 
de hacer maquetas 
a escala natural. La 
exactitud y calidad 
serán mejoradas, se 
limitarán los cam- 
bios posteriores y 
por consiguiente e- 
xistirán menos in- 
convenientes en la 
línea de montaje. 
En todos los 
programas aeronáu- 
ticos que se realiza- 
ron hasta ahora, los 
sistemas hidráuli- 
cos, eléctricos y me- 
cánicos, la aviónica, 
los controles de vue- 
lo, los motores y de- 
más equipos impor- 


dos motores (ETOPS). Los birreactores 
aprobados para este tipo de servicios 
pueden cubrir rutas cuyo aeropuerto de 
alternativa se encuentre a más de una 
hora, manteniendo la velocidad nece- 
saria para volar con un solo motor. Para 
hacer ETOPS, las aeronaves con dos 
motores deben estar preparadas en for- 
ma adecuada y volar de acuerdo con 
procedimientos específicos. Las autori- 
dades regulatorias actualmente per- 
miten realizar ETOPS con tiempos de 
desvío de hasta 180 min, lo que posibi- 
lita volar en trayectos más directos para 
economizar tiempo y combustible. 
Boeing utilizará cuatro 777 para 
las pruebas de certificación. Con otros 
aparatos similares llevará a cabo un 
programa de 1 000 ciclos de vuelo usan- 
do distintas combinaciones de motores, 
con el objeto de homologar al 777 para 
ETOPS de 180 min. Las empresas aé- 
reas también participarán en estas eva- 
luaciones, y de allí seguramente sur- 
girán procedimientos de mantenimiento 
que luego se aplicarán a la aeronave 
cuando se encuentre en servicio. 
United Airlines fue la primera en 
anunciar una orden por 34 ejemplares 
del 777 y otros 34 en opción, que es- 


especialistas en diversas disciplinas, 
como la ingeniería, la producción y el 
apoyo al usuario. 

Los equipos trabajan bajo un mismo 
techo intercambiando sus puntos de 
vista, en lugar de hacerlo separada- 
mente. Una de las ventajas es que el 
diseño de las estructuras y de los sis- 
temas son evaluados desde una pers- 
pectiva multidisciplinaria, lo cual con- 
tribuye a mejorar la productividad, la 
confiabilidad, la facilidad de mante- 
nimiento y larelación eficacia/costo. Una 
moderna tecnología de computación 
permite diseñarlos conjuntos y sistemas 
en forma tridimensional, en lugar de 
hacerlos clásicos dibujos bidimensiona- 
les. 

Técnicos e ingenieros comparten 
una base común de datos a la que se 
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tantes funcionaban 
juntos recién cuan- 
dola aeronave hacía 
su vuelo inaugural. 
«Ahora, enlas nuevas 
facilidades que se 


tarán equipados con una variante del 
Pratt and Whitney PW 4000. Estarán 
preparados para trasportar 363 pasa- 
jeros (38 en primera clase y 325 en 
clase económica), y deben entrar en 
servicio al promediar 1995. 


364 Dual-ciass passengers 
MTOW = 506,000 lb 


298 Tri-class passengers 
MTOW = 590,000 lb 


RIO DE JANEIRO 


Mm 


ás allá del estilo periodístico y 
de la abrumadora lluvia de 
estadísticas a la que hoy son 
tan afectos los comunicadores, 
ya es posible aventurar un 
primer análisis de la guerra que tiene por 
marco el Medio Oriente y cuyo teatro de 
operaciones (TO) está enfocado bási- 
camente sobre los territorios de Iraq y 
Kuwait, sin caer en las exageraciones 
melodramáticas y en los sensacionalis- 
mos. 

El tiempo disponible a partir de la 
invasión iraquí a Kuwait (02 Ago “90) 
permitió que el alto mando aliado em- 
prendiera una cuidadosa organización 
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de las fuerzas (orden de batalla) y 
particularmente trabajara sobre las medidas 
de coordinación que posibilitarían poste- 
riores operaciones armonizadas, con mando 
centralizado y líneas de comunicación 
claramente orientadas. El Gral. (US Army) 
Norman Schwarzkopf, fue nominado co- 
mandante del US Central Command con 
sede en Riyadh y que aglutina el control 
operacional de las operaciones militares en 
la región. Este comandante tuvo un tiempo 
considerable para trazarlas líneas maestras 


de su plan de campaña, de cuya eje- 
cución tenía total certeza. 

Tanto el presidente George Bush 
comotodos los otros grandes personajes 
que participan en esta tragedia sabían 
que la guerra era inevitable y nadie duda 
que esa convicción fue oportunamente 
fundamentada porla Inteligencia israelí, 
la mejor informada en asuntos del M. 
Oriente. El lapso entre el 02 Ago “90 y el 
16 Ene “91, fecha del comienzo de las 
operaciones de bombardeo aéreo, con- 
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cedió a Schwarzkopf la oportunidad de 
madurar el desarrollo de las operaciones 
como en un ejercicio de gabinete. Tampoco 
cabe duda de que el vencimiento del plazo 
(15 Ene “91) para que Saddam Hussein 
evacuara el territorio invadido fue estable- 
cido de común acuerdo entre el Presidente 
de USA y su mando militar. 

Después de 23 días de operaciones 
abiertas, es posible inducir la estructura del 
plan de campaña que está en ejecución. A 
mi juicio consta de cuatro fases, la primera 
de las cuales ha sido la "conquista de la 
superioridad aérea y destrucción de obje- 
tivos materiales estratégicos (OOMMEE)", 
tales como centros C*l; plantas de fabri- 
cación y almacenamiento de productos quí- 
micos, bacteriológicos y nucleares; plantas 
de combustibles, y lanzadores SSM y 
depósitos de tales misiles. 

La segunda fase, en ejecución mientras 
escribo esta nota, puede definirse como de 
“mantenimiento de la superioridad aérea en 
el más alto nivel posible (actualmente está 
muy próxima ala situación de dominio aéreo) 
y aislamiento de la zona de operaciones” 
(Kuwait y zonas aledañas donde hay una 
enorme concentración de fuerzas terres- 
tres). El cumplimiento de esta fase incluye, 
naturalmente, el mantenimiento del nivel de 
destrucción de los OOMMEE alcanzado en 
la 1a. Fase. 

La tercera fase es la más problema- 
tizada y la que entraña mayores inquietudes 
políticas por su naturaleza y expectativas: 
pérdida de vidas humanas y duración. No 
obstante, su ejecución también es inexorable 
y seguramente se invertirán esfuerzos ma- 
teriales asombrosos para procurar cuanto 
se pueda su acortamiento y eficiencia, 
asunto que implica la reducción delas bajas. 
Esta 3a. Fase podría ser denominada "ofen- 
siva terrestre" y seguramente estará sub- 
dividida en varios momentos operacionales 
con sus propias características. 

Aventurando una opinión, diría que la 
"ofensiva terrestre" se destacará por un 
aferramiento frontal inicial, el flanqueo de 
Kuwaitpor el Oeste en base al rápido avance 
de fuerzas blindadas apoyadas por los 
TOWs y HELLFIREs delos escuadrones de 
VTOLs integrados por AH-64A Apache, AH- 
1 Cobra y los Aérospatiale Gazelle de la 
ALAT francesa, básicamente. Ese rodeo se 
completaría con una operación anfibia en- 
cabezada por el USMC que desembarcaría 
sobre las estrechas costas del fondo del 
golfo Pérsico en el este. Así se completaría 
un encerramiento gigantesco del centro de 
gravedad terrestre encarado por la estrate- 
gia operacional iraquí. 

La masa de fuego aéreo y de superficie 
que se concentrará en el interior de esa 
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ISRAEL 


Jerusal 


Instalacie 


armas 


región será dantesca, tendiendo a para- 
lizar la reacción de las fuerzas de la 
Guardia Republicana iraquí que necesa- 
riamente tendrá que salir a la luz del día 
para presentarcombate. Como ya sucede 
ahora, el fuego naval estará representado 
por los cañones de 450 mm y proyectiles 
de 1,6 t disparados por el acorazado 
Missouri, y los bombarderos A-6 Intruder 
y A-7D Corsair lanzados por los porta- 
aviones Ranger, Midway, Roosevelt, 
Kennedy, Saratoga y America. 

La cuarta fase estará signada porla 
“explotación”, concepto que involucra la 
persecución de las unidades remanentes 
iraquíes en retirada hacia el interior de 
Iraq. Esta fase revelará que la guerra no 
concluirá con la recuperación de Kuwait, 
como indica el mandato emitido por el 
Consejo de Seguridad de las NN.UU., 
sino con la desaparición de Saddam 
Hussein y su impredecible poder militar. 
Durante esta fase jugarán un papel espe- 
cial las fuerzas blindadas mientras que el 
apoyo aéreo continuará siendo masivo 
para forzar el quebrantamiento definitivo 
de la voluntad de lucha de las fuerzas 
iraquíes, incitándolas a rendirse. Pero 
esta visión anticipada del final del drama 
aún tiene que acontecer. 


iones de 
químicas 


La veintena de días trascurridos 
desde que comenzaron los bombardeos 
de Iraq y Kuwait han sido suficientes 
para ratificar las cualidades y aptitudes 
operacionales del poder aéreo. La la. 
Fase, tendiente a limpiar el cielo de 
aeronaves iraquíes, a borrar los SSM 
con sus posiciones de lanzamiento, y a 
suprimir las defensas antiaéreas ene 
migas, fue considerada condición "sine 
qua non” para la continuidad del plan de 
campaña a un costo aceptabla. La 
exigencia de disminuir las pérdidas hu- 
manas a cualquier precio llevó al empleo 
masivo de la nueva tecnología militar, 
caracterizada por su alta complejidad y 
una precisión sin precedentes 

El potencial militar iraquí nsejó 
elempleo a fondo de todos los sistemas 
de armas aéreos convencionales -por 
ahora- en estado operativo, incluyendo 
AGMs, SLCMs y SAMs. El promedio de 
1 500 a 2 500 salidas diarias dejan ima- 
ginarel tonelaje de bombas caídas sobre 
estrechas regiones de Iraq y Kuwait, y el 
resultado, no se puede incurrir en un 
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engaño infantil, es un grado de destruc- 
ción increíble. 

Eldesarrollo dela 1a. Fase se habría 
completado en 7 a10 días y en ese lapso 
los OOMM batidos fueron las pistas 
conocidas, alojamientos subterráneos de 
aviones, lanzadores fijos y móviles de 
los SS-1 Scud, la infraestructura com- 
plementaria de los sistemas de armas 
aéreos, la defensa AAa, plantas des- 
tiladoras de combustibles y otros obje- 
tivos considerados estratégicos. Aunque 
no hay información oficial confiable, se 
puede estimar que el éxito logrado en la 
1a. Fase ha sido muy importante y podría 
decirse que llegó al 90% de lo deseado. 

Durante esos ataques, las armas 
lanzables de gran precisión tales como 
las diversas clases de bombas de guiado 
láser, los AGM AS-30L franceses y los 
SLCM BGM-109C/D Tomahawk, tuvie- 
ron una participación excepcional al des- 
truir objetivos puntuales como edifica- 


ciones específicas, depósitos, plantas * 


industriales, y otros de reducidas dimen- 
siones. 

Durante esta fase se puede decir 
que la aviación iraquí careció de rele- 
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vancia y los pocos aviones que decolaron 
fueron destruidos en el aire, mientras que 
otros eran destrozados en sus plataformas. 
Sin embargo, los anticuados SS-1 Scud de 
origen soviético plantearon un significativo 
riesgo político que pormomentos hizo temer 
la intervención israelí en el conflicto. Conlos 
misiles adquiridos en la URSS y las varian- 
tes iraquíes (el Al-Hussein con 600 km de 
alcance y 450 kg de HE, y el Al-Abbas con 
900 km y 280 kg de HE), Saddam Hussein 
logró una cierta compensación que no pudo 
brindarle su fuerza aérea. 

La destrucción de las rampas fijas y 
móviles de estos misiles se constituyó en un 
objetivo de fuerte tono político más que 
militar, puesto que el efecto destructivo de 
los anticuados vectores equivalen como 
máximo a una bomba convencional de 500 
kg lanzada con una notoria imprecisión. 
Para lograr un efecto razonable en una 
pequeña zona, se requeriría un número tal 
de Scud que está fuera del alcance de Iraq 
y de la sensatez política. - 

El principal peligro impuesto por los 
SS-1 es su capacidad potencial de trasportar 
ojivas con cargas QBN (químicas, bacterio- 
lógicas y nucleares). lraqcarece de cabezas 
nucleares, pero poseelas otras y esaopción 
es una espada de Damocles permanente 
sobre Saudi Arabia y principalmente sobre 
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Israel, cuya participación en el conflicto 
puede dar por tierra la actual configura- 
ción estratégica. 

No obstante, Hussein sabe que si 
lanza esas cabezas inaugurando la gue- 
rra QBN, corre el peligro de una réplica 
con armas tácticas nucleares tal como lo 
anunció sin ambages el Secretario de 
Defensa US Dick Cheney. Esta guerra 
fue iniciada por los aliados para ser 
ganada y ninguna amenaza modificará 
esa intención. Las armas nucleares 
tácticas, más allá de las historias que se 
entretejen anivel periodístico, tienen una 
baja contaminación radioactiva y no 
involucrarían un drama ecológico irre- 
parable. En cambio tienen poder sufi- 
ciente como para profundizar hasta el 
horror el martirio a que está sometido 
actualmente el pueblo iraquí. 

Hasta este momento, los Scud, Al- 
Hussein y Al-Abbas lanzados desde Iraq 
no han logrado el efecto político ansiosa- 
mente deseado por Saddam Hussein 
(entrada de Israel en la guerra) y las con- 
secuencias militares son francamente 
insignificantes, más allá de haber servido 
de conejillo de India para la compro- 
bación práctica de los MIM-104 Patriot. 
Las rampas fijas prácticamente han 
desaparecido y las pocas móviles aún 
encondiciones de operar están cada vez 
más sometidas al riesgo de ser destruidas 
por la acción de las CAPs (Combat Air 
Patrol). Esas escuadrillas vuelan conti- 
nuamente y reciben información sate- 
litaria en tiempos brevísimos cuando 
desde el espacio se detecta la inminen- 
cia del disparo de uno de esos misiles, 
posibilitando la veloz localización y 
ataque de la posición. 

Después de la primera decena de 
días de ataques masivos comenzó a 
verificarse un cambio de OOMM, ahora 
representados por puentes, caminos, 
ferrovías y columnas de trasporte lo- 
gístico, propios de un programa de 
interdicción para aislar la futura zona de 
operaciones terrestres (Kuwait y proxi- 
midades). Las unidades mejor equipadas 
delejércitoiraquí (Guardia Republicana) 
atrajeron la mayor parte de los ataques 
en el interior de la zona, pero debido a la 
disponibilidad de buenos refugios 
defensivos construidos con anticipación, 
los efectos no fueron tan espectaculares 
como se esperaba. A pesar de eso, el 
desgaste de esas fuerzas no puede 
ignorarse. 

Los viejos B-52G/H están partici- 
pando nuevamente en otra guerra con 
un modelo tradicional de procedimiento, 
el "carpet bombing" o bombardeo de 
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zona. El empleo de estos aviones fue pro- 
gramado con objetivos militares específicos, 
pero principalmente con un alto contenido 
sicológico aún de difícil valorización. Estos 
aviones han sido los principales causantes 
de las destrucciones masivas y generali- 
zadas que afectan fundamentalmente a la 
integridad y calidad de vida de la población 
civil, e inocultablemente a la integridad y 
calidad de vida de la población civil, e inoc- 
ultablemente machacan para intentar la 
fractura de la resistencia popular con sus 
secuelas ulteriores en cadena. 

El pueblo árabe está educado con 
pautas culturales completamente diferentes 
a las occidentales y se identifica con un 
fuerte espíritu fatalista inclinado al martirio. 
Este puede ser un factor influyente en la 
capacidad de resistenciaa tales bombardeos 
que no esté contemplado debidamente en 
las tablas estadísticas americanas y deberá 
ser convenientemente evaluado. 


PENSANDO EN VOZ:ALTA- 


Mientras los dirigentes políticos están 
enfrascados en las discusiones que 
diseñarán al'M. Oriente de la posguerra, los 
analistas militares comienzan a estudiar lo 
que está sucediendo en ese campo con 
vistas al futuro y a las necesidades de 
cambio. 

De acuerdo con los datos numéricos 
presentados diariamente por el US Central 
Command, el ritmo de empleo de la aviación 


basada en tierra y sobre portaaviones ha 
determinado que cada avión operativo 
sostuviera un promedio de 1,5 a 3 sali- 
das diarias según las unidades y opor- 
tunidades. Ese movimiento está indi- 
cando la excelente preparación logística 
y técnica de las fuerzas aéreas aliadas, 
y una potencialidad de reposición de ma- 
terial que evidentemente no tiene Iraq. 

Ateniéndonos a las pérdidas de 
aeronaves comunicadas por el mismo 
comando, infiero que el coeficiente aliado 
ha variado entre 0,2y 0,3% en el trascurso 
dela 1a. Fase, lo cual es un fiel reflejo del 
grado de superioridad aérea conquistada 
y mantenida hasta ahora. Esas bajas 
aliadas han sido imputables a la AAa y 
los SAMs iraquíes, pues no hay informa- 
ción de que haya habido derribos causa- 
dos por la acción de la aviación iraquí. 

En ese marco, el vuelo de unos 140 
aviones de combate y trasporte desde 
bases iraquíes a Irán ha sido un hecho 
realmente curioso que da lugara variadas 
lecturas. Pueden haber buscado refugio 
en el santuario iraní con el consentimiento 
del Gobierno de aquel país, a la espera 
de intervenir cuando comenzara la 3a. 
Fase. Sin embargo, el presidente 
Rafsanjani ha anunciado públicamente 
que tales aparatos permanecerán inter- 
nados hasta la terminación del conflicto. 

Otra alternativa es que se trate de 
tripulaciones fugadas de Iraq como con- 
secuencia de una supuesta confronta- 
ción interna entre la FAlq y el presidente 
Hussein, que habría dado lugar al fusi- 
lamiento de altosjefes aeronáuticos. Esta 
explicación merece sertenida en cuenta, 
pues se conoce la firmeza y actitudes 
implacables del gobernante. 

Una última opción indica que se 
estaría intentando salvarlos restos de la 
aviación iraquí para constituir un núcleo 
de la FAlq de posguerra. Esto es poco 
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creíble porque el problema de supervivencia 
es actual y está en su punto más crítico. Las 
semanas posteriores seguramente ofrece- 
rán nuevos datos para elaborar una tesis 
más sólida sobre esta extraña decisión de 
los iraquíes. Mientras tanto, los aviones 
estacionados en Irán pueden ser conside- 
rados como bajas a los fines de la guerra. 

Es evidente que la FAlqno pudo hacer 
nada importante para frenar el Ímpetu de la 
ofensiva aérea lanzada en la 1a. Fase. Sus 
estructuras C?| fueron totalmente neutraliza- 
das porla acción electrónica de los EF-111, 
EC-130H, Transall Gabriel, F-4G Wild 
Weasel y EA-6B Prowler, cuyos sistemas 
de ECM y ECCM crearon un caos total a 
partir de los días previos al día D. La acción 
electrónica fue la causa eficiente de ese 
descalabro y tal vez el principal factor del 
bajo número de pérdidas registrado por la 
aviación aliada. 

La aviación iraquí perdió aviones en 
tierra y en combate aéreo, en una cifra que 
rondaría los 60 aparatos. Los restantes, 
amparados en "bunkers" de cemento, 
quedaron igualmente inmovilizados porque 
las pistas fueron permanentemente 
sometidas a la destrucción con bombas 
francesas Durandal. 

La gran revelación de este conflicto ha 
sido la impunidad del F-117A Stealth, que 
penetra el espacio iraquí sin ser detectado, 
y el sistema de armas MIM-104 Patriot, que 
ha demostrado ser una eficaz réplica a la 
amenaza de los SS-1 y sus primos iraquíes. 
Los Patriot dicen contar con un coeficiente 
de eficiencia del 95%, pero es de temer 
alguna exageración puesto que para destruir 
los Scuden muchas ocasiones se dispararon 
dos unidades como reaseguro de éxito. 
Aunque este sistema no fue concebido 
estrictamente como ABM puro, ha confir- 
mado encomiables capacidades en esa 
tarea y seguramente será perfeccionado 
para concederle un papel más específico. 
Mientras tanto, es el sistema que ha logrado 
que Israel se mantenga fuera de la lucha 
contra Iraq. 

Por último, en este primer comentario 
sobre las operaciones aéreas cabe rendir 
homenaje a la eficiencia de los sistemas de 
armas aéreos, cuya utilización masiva en el 
comienzo de las operaciones y después ha 
salvado la vida de cientos de soldados 
aliados de las unidades de superficie. 


Amman, 07 Feb '91 


Milton THOMAS 


(Exclusivo para Aeroespacio) 
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DECADA 
DE.LOS US 
SHUTTLE 


a historia comenzó el 12 Abr 
'81 cuando despegó desde 
su plataforma en Cabo Caña- 
veral (FL) el primer trasbor- 
dador espacial bautizado 
Columbia, al mando del co- 
mandante de misión John 
Young, teniendo como piloto a Robert 
Crippen. Tras 54 h de permanencia en 
órbita terrestre baja, la espacionave re- 
cuperable aterrizó con todo éxito en Ed- 
wards AFB el 14 de abril. 

El proyecto recibió la aprobación 
presidencial durante la administración 
de Richard Nixon en 1972 y se fijó como 
fecha tentativa a 1978 para realizar el 
primer lanzamiento. En esa oportunidad 
se estimaba que el costo de instalar 1 kg 
de peso en una órbita circunterrestre se 
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La bodega del transbordador es 
apta para trasportar cargas múl- 
típles, como las que se aprecian 
aquí. 


podría reducir mediante el uso de los 
Orbiter de $2 200 asólo$ 220. Lamenta- 
blemente esta esperanzanuncase pudo 
concretar pero queda la posibilidad de 
lograr esa meta en el largo plazo. 

El trasbordador americano fue dise- 
ñado para recibir a bordo hasta un 
máximo de 7 personas, de las que dos 
son comandante y primer piloto del 
vehículo, y las restantes especialistas e 
investigadores. Los miembros del grupo 
deben estar preparados para soportar 
hasta 3 G durante el lanzamiento y 1.5 G 
en el proceso de retorno a la Tierra 

En su interior, existen lechos para 
reposo, compartimentos para desechos 
ehigiene, cocina con refrigerador, horno 
y alojamiento de bebidas. Este equi- 
pamiento responde a la necesidad de 
atender operaciones orbitales que pue- 
den ir de 7 a 30 días en alturas variables 
de 185 a 1 100 kilómetros. 

El "shuttle" despega con ayuda de 
dos cohetes aceleradores de grano sóli- 
do y un depósito rescatable de com- 
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bustible líquido que alimentalos motores 
principales. Al reingresar a la atmósfera 
terrestre, el trasbordador soporta alre- 
dedor de 1 430*C en el borde de ataque 
y en la proa, mientras que al aterrizar 
tiene una velocidad de 343 a 364 km/h 

Recordamos que la flotilla operativa de 
los trasbordadores está compuesta por 
Columbia, Atlantis y Discovery, a los 
cuales se agregaba previamente el Cha- 
llenger hasta su accidente. 

El primero de ellos dispone de un 
brazo flexible que posibilita operaciones 
mecánicas de instalación y recupera- 
ción de satélites en el espacio; el cum- 
plimiento de tareas militares, y el des- 
pliegue del satélite SBS 3. Al desapare- 
cido Challenger se le debe la puesta en 
acción del gabinete experimental LDEF: 
la recuperación del satélite solar Max 
mediante un paseo espacial de sus tri- 
pulantes; en su bodega alojó al Spacelab 
montado por los europeos, y las expe- 
riencias con el cultivo de cristales de 
gran pureza. 

Con el Atlantis se realizaron prue- 
bas de láser; construcción y ensambla- 
do de vigas espaciales; misiones milita- 
res secretas como la puesta en órbita 
del satélite Lacrose; el lanzamiento del 
Magallanes destinado a la exploración 
de Venus, y de la sonda Galileo que 
partió con destino a Júpiter. Con el Dis- 
covery se cumplieron numerosos lan- 
zamientos, como el del Leasat 4, Telstar 
3, Anik B-2, Palapa B-2, los Moerelos | 
y Il, Arabsat, Spartan y otros más. Entre 
sus tareas se encuentra el despliegue 
espacial de un gran panel solar, y en su 
equipamiento posee un nuevo sistema 
de emergencia para sus tripulantes, Ej 
Atlants realizó 6 vuelos, el Columbia 9, 
el Discovery hizo otros tantos, y el Cha 
llenger completó 10 salidas 

Las dimensiones del orbitador son 
longitud 37,24 m: altura 17,27 m. y en- 
vergadura 23,78 m, pero con el sistema 
de lanzamiento completo tiene una lon 
gitud de 56,10 m y una altura de 23,24 
m. La bodega de los trasbordadores tie- 
ne un largo de 18,30 m y un diámetro de 
4,60 m. El peso bruto en el momento del 
encendido llega a 2 040 816 kg y con ia 
potencia de sus motores puede colocar 
en órbita hasta Un máximo de 24 tonela- 
das 

No cabe duda de que esta primera' 
década operativa de los "shuttles" amen- 
canos ha sido bien aprovechada por los 
soviéticos para producir su primer or- 
bitador Buran. Las semejanzas gene- 
rales son asombrosas y fueron ratifica- 
das por el astronauta Mark Lee en oca- 
sión de su visita a nuestro pais: "la Única 
diferencia entre el Buran y nuestro 'shu- 
ttle' es el capitán” 


Ricardo A. MENDEZ 
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a unión hace la fuerza” y la 
fuerza permite negociar de 
igual a igual entre entidades 
importantes. La National Busi- 

' ness Aircraft Association 
(NBAA) de US es una organización pri- 
vada que reune a casi 7 000 miembros 
representados por empresas y corpora- 
ciones que cuentan por lo menos con un 
avión para usarlo como medio de 
trasporte de sus ejecutivos. Es una enti- 
dad nacional que defiende los intereses 
de sus asociados, presionando para que 
sean tomados en cuenta porlos organis- 
mos gubernamentales. 

La actividad consecuente y pro- 
fesional de la NBAA ha hecho que sea 
una sociedad respetada por las más 
altas esferas oficiales de US y una inter- 
locutora prolijamente escuchada por la 
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FAA y otras oficinas similares del mundo. 
Abogando en defensa de sus asociados, la 
NBAA es vocera ante el Congreso, las auto- 
ridades de la aviación civil y los gobiernos 
estatales, pero además coordina programas 
de acción con comités especiales locales e 
internacionales sobre asuntos técnicos. 
Desde 1953 su convención anual se ha 
convertido en un acontecimiento que con- 
voca a usuarios y oferentes de servicios, 
abastecedores y fabricantes de aeronaves 
destinadas ala aviación general. La primera 
reunión se llevó a cabo en St. Louis, y la 
correspondiente a 1990, en New Orleans. 
En esa ciudad portuaria hubo una concu- 
rrencia récord de más de 16 000 visitantes 
que se acercaron a los 2080 espacios alqui- 
lados por 609 expositores. Mientras tanto, 
en el Lake Front Airport se apretujaron 110 
aeronaves nuevas y usadas en una concu- 


rrida muestra estática. 

En el tradicional lapso de tres días 
se pusieron a consideración de aso- 
ciados y público varios temas de pre- 
ocupación de los operadores sobre 
asuntos técnicos, fiscales y reglamen- 
tarios, durante los cuales se escuchó la 
palabra de representantes de organis- 
mos oficiales y especialistas. 

La NBAA aprovecha el desarrollo 
de sus convenciones para hacer en- 
trega de importantes distinciones a 
socios y personas que han demostrado 
una relevante actuación en el ámbito de 
la aviación general o en su beneficio. 
Entre estas recompensas está la creada 
para reconocer Servicios Meritorios a la 
Aviación; el trofeo John P. Doswell que 
fue instituido por primera vez en Atlanta 
“89 (GA) y recibido por William B. Watt, 
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piloto civil desde 1938, y Seguridad de 
VuelodelaNBAA, que se pone en manos 
de una compañía miembro que ha cum- 
plido un récord en esa materia. 

La participación de los asociados 
enla conducción de la NBAA es una ga- 
rantía de seguridad en la defensa de los 
intereses comunes. La cesión de impor- 
tantes dirigentes corporativos para tra- 
bajar durante un cierto tiempo en tareas 
ejecutivas de la NBAA es rutinaria. El 
presidente del Consejo de Directores, 
Frederick Haap Il (Mead Corp., Director 
de Aviación), al enviar su mensaje anual 
a la entidad expresó que en el FY “90 la 
NBAA había alcanzado un número de 
miembros Sin precedentes (6 826), re- 
gistrando un crecimiento del 11% res- 
pecto del año anterior, y un 40% más que 
una década atrás. 


La participación de representantes 
de la NBAA en los comités legislativos 
relacionados con el tránsito aéreo, servi- 
cios aeroportuarios, impuestos y regla- 
mentaciones aeronáuticas confirman una 
resuelta actitud para enfrentarlas restric- 
ciones y las normas que puedan perjudi- 
car la actividad habitual de las empre- 
sas. Por eso funcionan dentro de la or- 
ganización los siguientes comités: Aero- 
puertos; Control de Tráfico Aéreo; Ad- 
ministración de la Aviación Corporate; 
Asuntos Oficiales; Operadores Inter- 
nacionales; Operaciones; Técnica, y 
Consejo Asesor de Socios. 

Complementariamente, la entidad 
emite periódicamente documentos y 
manuales de interés para los asociados. 
En el “90 se puso a disposición de los 
miembros y público en general la si- 
guiente información: NBAA Airports 
Handbook; Business Aviation 
Fact Book; State Aviation 
Fuel TaxSurvey; Training Di- 
rectory; Maintenance Mana- 
gers Directory; Salary Sur- 
vey, y Part 91 Handbook. La 
difusión se extiende al área 
de la instrucción, donde la 
Education €: Safety Founda- 
tion convino con la Embry- 
Riddle Aeronautical Univer- 
sity el ofrecimiento de opor- 
tunidades de formación aca- 
démica sobre administración 
de la aviación corporate para 
los asociados. Seminarios y 
conferencias anunciados con 
anticipación completan este 
cuadro cultural aeronáutico 
dirigido por la NBAA. 

Los reclamos de la 
NBAA son atentamente escu- 
chados por legisladores y 
miembros de la FAA, tenien- 


Jonathan Howe, presidente de la NBAA. 


do en cuenta la seriedad de los argumentos 
y su fundamentación. La entidad corpora- 
tiva trabaja arduamente para que el Depart- 
ment of Transportation (DoT) y la FAA 
armonicen las reglas de cumplimiento obli- 
gatorio con la conveniencia de los aso 
ciados. Por esa razón fueron atendidos los 
reclamos sobre excepción de algunos equi- 
pos en navegaciones de cierta extensión y 
la simplificación de la lista de equipamiento 
mínimo que se requiere a los operadores 
A requerimiento de la NBAA, la FAA 
simplificó la reglamentación sobre la aplica- 
ción de las MELs (Minimum Equipment List) 
y de esa manera alivió su cumplimiento por 
los operadores contemplados en la Part 91 
(FAR). En cuanto al equipamiento para 
vuelos de larga distancia, la entidad civil 


logró que la FAA dictara una dispensa 
posibilitando que los operadores Part 91 
que volaran más de 30 min ó 160 km de 
Una costa marítima no tuvieran que lle- 
varun receptor de navegación paralarga 
distancia. Esa concesión de la FAA fue 
obtenida en base al récord de seguridad 
que exhiben los miembros de la NBAA 

Noobstante, el problemaplanteado 
alos usuarios corporate en algunos aero- 
puertos saturados continua vivo apesar 
de la enérgica reacción de la NBAA 
contra las restricciones que se imponen 
a sus miembros. Hasta ahora se han 
logrado soluciones muy limitadas que 
no conforman a los operadores, como 
por ejemplo las cuatro posiciones asegu- 
radas en el Midway Airport (Chicago) 
únicamente durante una hora por avión, 
y la concesión de estacionamientos 
adicionales en el Washington National 
(DC) cuando hay condiciones VFR 

Las demoras que se producen son 
motivo de grave preocupación entre los 
atareados ejecutivos, siempre escasos 
de tiempo. Los problemas más críticos 
aparecen habitualmente en Chicago y 
New York, donde grupos de operadores 
locales se reunen frecuentemente con 
personal de la FAA para buscar nuevas 
soluciones. En Teterboro, por ejemplo, 
se ha propuesto un programa experi- 
mental de salidas para neutralizar por 
vía indirecta los retardos causados por 
el tráfico sobrecargado en los aeropuer- 
tos de Newark y La Guardia (New York). 
Al mismo tiempo, la NBAA sugiere un 
empleo más eficaz de las facilidades 
radar y aproximaciones paralelas; más 
automatización en las terminales, y la 
administración más eficaz del movi- 
miento de aeronaves. 

En New Orleans se discutieron mo- 
dos de mejorar la capacidad de los ATC 


e: En la Convención del '89 (Atlanta) se exhibieron 91 aeronaves. 


AEROESPACIO 


55 


perfeccionando la tecnología del siste- 
ma. Con la intervención de equipos en 
modo S y exploradores en modo E se 
podrá hacer un seguimiento más seguro 
de aeronaves que conservan separacio- 
nes más pequeñas entre sí, y per- 
feccionando el software de las computa- 
doras del ATC aumentará la capacidad 
de dirigir los movimientos y acortar los 
retardos 


CONTAMINACIÓN 
SONIGA: 


Otro problema complicado en USA 
y Europa es el ruido cerca de los aero- 
puertos, y sobre este asunto la NBAA 
opina que está comprometida en un 
combate desigual. En algunos aero- 
puertos como Long Beach, West Palm 
Beach y Westchester County se han in- 
tentado restricciones muy severas que 
en algún caso (Long Beach) han sido 
confrontadas judicialmente. Es intere: 
sante destacar que en este caso la FAA 
y las aerolíneas apoyan ala NBAA en su 
cruzada. En los otros dos ejemplos ofre- 
cidos, la acción persistente de la asocia- 
ción ha mitigado el efecto de las regla- 
mentaciones, seaimponiendotaritas noc- 
turnas menos onerosas (West Palm 
Beach) o simplemente permitiendo la 
operación normal en las horas de oscu 
ridad 

Actualmente existen en USA alre- 
dedor de 400 aeropuertos donde se ha 
establecido algún tipo de freno a la con 
taminación sónica. Por ello la entidad es- 
tá aconsejando a sus miembros tomar 
seriamente en cuenta las recomenda- 
ciones que difunden los fabricantes y 
expertos para reducir sensiblemente el 
ruido y evitar que se emitan reglas más 
duras 

La NBAA aspira a que el Congreso 
establezca una legislación común sobre 
esta materia para evitar las desigual- 
dades y las normas locales exageradas. 
Durante la última convención, el pre- 
sidente de la NBAA Jonathan Howe 
habló sobre la importancia de remplazar 
una montaña de disposiciones distintas 
acerca del nido por un cuerpoúnico de 
criterios uniformes. Otros expositores hi- 
cieron referencia a las ventajas de cum- 
plif voluntariamente las exigencias de- 
cretadas; al modo cómo los construc- 
tores pueden contribuir a dar las solu- 
ciones prácticas; las preocupaciones de 
los administradores de aeropuertos en 
materia de ruidos excesivos, y cómo 
trabaja la Comunidad Europea en este 
tema 


siguientes comités: Research, Engineering 
2. Development; System Capacity, y Pas- 
senger Facilitation Charge. 

La acción de la NBAA también se ha 
extendido fuera del territorio de US, puesto 
que es socio-fundador de Intl. Business 
Aviation Council, una entidad que reune a 
organizaciones regionales con objetivos 
parecidos a los de la NBAA. Durante la 
reunión de New Orleans '90, un panel es- 
tuvo dedicado a la futura modernización de 
los sistemas internacionales ATC, el 
aumento de la capacidad en aeropuertos y 
en el espacio aerocontrolado, y a la aten- 
ción de una demanda creciente en Europa, 
Asia, Oriente Medio y la cuenca del Pacífico. 
El aumento de las dificultades para operar 
libremente que entrevé la aviación general 


es un gran motivo de preocupación en 
todas partes, pero los expertos se 
muestran optimistas al confiar en los 
beneficios de la aplicación de tecnolo- 
gías más evolucionadas. 

La participación mancomunada de 
organizaciones hermanas en un frente 
único consolidará internacionalmente la 
representación de los intereses de la 
aviación corporate. Como prueba de su 
continuo desarrollo y afianzamiento, la 
IBAC estableció una secretaría perma- 
nente en Montreal en remplazo de un 
CEO rotativo. Esa decisión fue adop- 
tada durante la última reunión (Dic 'B9) 
del organismo en Queensland (Austra- 
lia). 


Algunos comités legislativos han 
solicitado la opinión de la NBAA y su par- 
ticipación activa en grupos de trabajo de 
la FAA y el DoT. En el FY '90 delegados 
de este organismo formaron parte de los 


En New Orleans se hicieron presentes 
110 aeronaves en la muestra estática. 
(Cortesía Air and Cosmos). 


Charles SCANDINI 
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CONTROL 
DESARME 
POR SATELITES <A 


n Dic “88 la asamblea de la 
Western European Union 
(WEU) decidió hacer dos re- 
comendaciones proponiendo la 
creación de una agencia inter- 
nacional encargada de verificar ej cum- 
plimiento de los futuros acuerdos sobre 
reducción de armamento. La organi- 
zación europea entiende que es esencial 
la presencia de un organismo semejante 
para que los estados miembro puedan 
cumplir plenamente sus responsabili- 
dades en esta materia, 

Comoconsecuenciadelas gestiones 
que se emprendieron, de inmediato des- 
pertó el interés de los fabricantes locales 
de plataformas espaciales, como poten- 
ciales participantes en la definición de 
sistemas satelitarios autónomos que 
satisfacieran estos propósitos. Por estas 
causas, el Comité de Tecnología y Es- 
pacio de la corporación promovió un sim- 
posio para discutir y unificar intereses 
políticos con alternativas tecnológicas. 

El desarrollo de ese encuentro de 
expertos posibilitó la compaginación de 
Una valiosa información para la toma de 
futuras decisiones, pero que no podrán 
demorarse demasiado si se quiere ac- 
tuar en oportunidad. Si se recurre a una 
red de inspectores de superficie, que de- 
berían completar no menos de 250 visi- 
tasa diversos puntos del continente para 
verificar los acuerdos a firmarse sobre 
reducción de fuerzas convencionales en 
Europa (CFE), habría que pensar en no 
menos de 1 500 especialistas dotados 
de un presupuesto inicial de unos $ 570 
M para equipamiento, y posteriormente 
Una previsión de gasto anual no inferior a 
los $ 200 M. Estos inspectores serían 
vistos, además, como intrusos velados y 
seguramente no gozarían de la mejor 
bienvenida en los países visitados. Así 
se enturbiaría la atmósfera de distensión 
que se espera originar por otra vía. 
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Aunque un sistema satelitario no puede 
remplazar las ventajas de la observación 
personal, cuenta con otras que lo hacen 
poco menos que imperativo. El área a ins- 
peccionar será de aproximadamente unos 8 
M km, conteniendo millares de lugares de 
estacionamiento de tropas sometidos a 
necesidad de visita, y depósitos de armas y 
equipos. Desde el espacio, esa tarea se 
podrá ejecutar en un tiempo muy breve con 
un grado aceptable de precisión. Un satélite 
con un sensor de 10 m de resolución puede 
desplazarse a una velocidad estimada de 7 
km/s y eso le permitiría abarcar un sector de 


E 


ren? 
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2,85 M km/h. Si la resolución fuera de 
1 m, la superficie a examinar en el mismo 
lapso sería de 0,285 M km*/h, Las even- 
tuales dudas que planteara la obser- 
vación espacial podrían ser despejadas 
mediante inspectores terrestres 

A lo largo del simposio se fueron 
determinando las características más 
convenientes para el proyecto sateli- 
tario. La zona general a controlar sería el 
continente europeo desde el Atlántico 
hasta por lo menos la cadena de los 
Urales, dentro de la cual los puntos 
neurálgicos serán los despliegues, al- 
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macenes y lugares de producción, repara- 
ción, mantenimiento y destrucción del 
material a convenir. Igualmente se agre- 
garán los sitios de estacionamiento de 
las fuerzas, los campos de entrenamiento 
y los puntos de entrada/salida de las 
regiones cubiertas por el tratado. 
Desde ya que el sistema tendrá que 
estar habilitado para cumplir su misión 
con cualquier estado del tiempo, de díao 
noche, paralo cual necesitará un sensor 
radar y uno óptico pancromático mul- 
tiespectral. Sila información es obtenida 
y renovada con intervalos de tres días, la 
frecuencia sería considerada aceptable 
por los miembros de la WEU. Los datos 
tendrán que ser recibidos en estaciones 
instaladas en posiciones geográficas ven- 
tajosas, de modo de asegurarla estabili- 
dad y confiabilidad del sistema. El seg- 
mento terrestre constará de una batería 
de antenas trasreceptoras, estaciones 
de procesamiento, centro director de 
operaciones, centro de control satelita- 
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rio, centro de verificación, y un archivo 
general de datos procesados. 

Teniendo en cuenta el costo de un sis- 
tema satelital, los participantes del semi- 
nario se inclinaron apropiciarla polivalencia 
funcional del segmento. espacial, capa- 
citándolo para controlar la reducción de 
CFE y otros acuerdos posteriores de tipo 
QBN (Químico, Biológico 8 Nuclear) o rela- 
tivos a fuerzas navales, maniobras mili- 
tares, zonas de crisis que puedan afectar al 


continente europeo, monitoreo de regiones 


donde existan pequeños destacamentos de 


las Fuerzas de Paz de las NN.UU. y de-: 


tección de desastres ecológicos. Comple- 
mentariamente podría realizar obser- 
vaciones para preparar pronósticos agríco- 
las, exploración de recursos naturales y 
planeamiento ambiental. 

Sin embargo, unaampliación exagerada 
de las capacidades de detección compli- 
cará las soluciones técnicas y.el costo final, 
al tiempo que se atrasarán las decisignes. 
Inevitablemente, la prioridad se debe:con- 


cederalafinalidad prevista: supervisión 
del tratado de reducción de armamen- 
tos, y las otras tareas deseables no 
deben interferir con la principal. - 


Este satélite que se debía lanzar a 


+ fines del 90 es el primer resultado de un 


esfuerzo conjunto de varios países eu- 
ropeos para dotarlo con un SAR (Syn- 
thetic Aperture Radar) que permitirá 


“hacer coberturas lineales de 100 km de 


amplitud con una resolución de 30 m. 
Esta plataforma será ubicada en una 
órbita cuasi polar heliosincronizada y 
cumplirá 14 circuitos diarios entregan- 
do 100 Mbits/s de información procesa- 


_ da que será trasmitida a las estaciones 


terrestres. 

Esteprograma internacional comen- 
zó en 1978 y su duración advierte sobre 
la prolongada gestación que tienen. 


“ Actualmente la ESA (European Space 
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Agency) está trabajando sobre SARs 
con resoluciones inferiores alos 20 men 
el marco del proyecto SAR 2000. Uno de 
esos sensores será instalado posible- 
mente a bordo de una plataforma polar 
europea a fines de siglo o comienzos del 
siguiente, y tendrá un tiempo operativo 
más prolongado en cada órbita con nue- 
vas opciones de trabajo. En síntesis, la 
ESA está adquiriendo un importante 
“know how" en materia de administra- 
ción de programas espaciales, lo cual 
será aprovechado cuando se instale en 
órbita el sistema satelitario de verifica- 
ción. 

Los seminaristas trasuntaron que ini- 
cialmente el control se podría realizar sin 
mayores inconvenientes con un sensor 
óptico de resolución inferior a un metro. 
Para estos fines, la experiencia reunida 
en torno de la serie SPOT y del Helios 
será de gran utilidad. El SPOT 4 poseerá 
Una gran capacidad IR y su resolución 
será del orden de 5 m, y podrá variar el 
ángulo de su sensor visual. De este mo- 
do estará en condiciones de volvera ob- 
servar una determinada franja cada 2,5 
días. 

El Helios, satélite puramente militar 
que es desarrollado por Francia, Italia y 
España en base ala tecnología del SPOT 
4, tendrá mayor precisión de imágenes, 
procesamiento perfeccionado de los da- 
tos y mejor trasmisión. Este cuerpo espa- 
cial tendrá una vida útil de un quinquenio 
apartir de] '93 y tendrá una resolución de 
1 metro. 


Aunque se puede comenzar el con- 
trol del tratado de reducción CFE con un 
sensor óptico, no cabe duda de que ha- 
brá limitaciones que deberán ser supe- 
radas con un SAR para lograr la cober- 
tura diurna/nocturna y todo tiempo. Con 
la puesta en órbita del ERS-1, Europa se 
puso en marcha pero no es la plata- 
forma más indicada para realizar ve- 
rificaciones. Jean-Claude Husson in- 
formó en el seminario que el CNES a- 
vanza en el proyecto SAR 2000 para 
trabajar con franjas de cobertura que 
oscilarán entre 20 y 40 kilómetros. 

Investigaciones recientes indican 
que es posible lograr resoluciones de 
unos pocos metros con ayuda de 
generadores solares de 6 a 10 kW. 
Estos radares pueden producir un 
promedio de 240 Mbits/s, pero exi- 
gen capacidades especiales de tras- 
misión y almacenamiento. Otro SAR 
evaluado porla ESA cubriría un ancho 
de 100 a 500 m en la dirección de 
avance y su antena plana orientable 
podrá proporcionar una resolución 
más elevada sobre áreas puntos. Sir 
Peter Anson estimó que para cum- 
plir los roles de verificación previsi- 
bles será suficiente con optimizarlos 
sensores ya en servicio y los proce- 
sadores. 
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Con el radar Euclid, cuyo desarrollo 
debía comenzar a fines del “90, se logrará 
Una resolución inferior a 5 m y una emisión 
de datos de 500 Mbits/s, pero el satélite 
trasportador podría ser colocado en órbita 
recién hacia ei 2005. No obstante, si hubiera 
una decisión de acelerar el programa, se 
podría adelantar el lanzamiento. Pero se 
plantea un importante desafío en la opera- 
ción de la información. Recordemos que los 
datos pueden ser trasmitidos cuando la 
estación receptora está en LOS (Line-of- 
Sight) con el satélite. Si no pueden ser en- 
viados a tierra en un momento dado, de- 
berán ser almacenados a bordo esperando 
un nuevo pasaje. En caso de requerirse 
información en tiempo real, habrá que insta- 
lar estaciones receptoras en diferentes 
puntos del planeta. 

Una solución de largo plazo podría ser 
la implantación de un satélite relé en órbita 
geoestacionaria que mantendría enlace 
continuo con una estación terrena y reci- 
biría sin interrupciones la información li- 
brada por el satélite verificador. Con tal 
sistema se resolverían los problemas de 
cegamiento de la trasmisión y el almace- 
namiento transitorio de datos sobre cinta 
magnética, de vida útil limitada. El paso 
siguiente sería un sistema de computación 
avanzado para procesar el flujo de datos y 
convertirlos en imágenes inteligibles. Este 
sistema necesitará etapas de descompre- 
sión, descriptación, y correcciones radio- 
métricas y geométricas así como también 
eliminación del ruido, graduación de con- 
trastes, eliminación del empastamiento, 
codificación del color, identificación de 
márgenes estadísticos y reconocimiento de 
los trazados. De utilizarse simultáneamente 
sensores ópticos y radáricos se logrará una 
eventual fusión de imagen con las ventajas 
de cada modalidad. 


Un satélite no puede remplazar las 
ventajas de la observación personal, 
pero dispone de otras que lo hacen 
imprescindible. 


Para operar tales sistemas se preci- 
sarían alrededorde un centenar de espe- 
cialistas por turno de trabajo durante las 
24 h, siempre suponiendo un empleo in- 
tensivo de la computación y posible- 
mente de Al' (Artificial Intelligence). La 
introducción de Al demandará aún 
prolongados estudios e investigaciones, 
lo cual traslada el posible aprovecha- 
miento de estos servicios al próximo 
siglo. 

El ministro de Defensa holandés Ter 
Beek sugirió que en un primer momento 
Francia, Italia y España, en acuerdo con 
otros estados continentales, compartie- 
sen la información recogida por el He- 
lios, dando así tiempo para la creación 
de un consorcio administrador y opera- 
dor del sistema verificador definitivo. 
Pero esta propuesta no obtuvo la apro- 
bación francesa porque el Helios reco- 
gerá información militar clasificada para 
los países signatarios y carecerá de ca- 
pacidad libre para cumplir tareas de 
control. 

En el programa se prevé el fun- 
cionamiento de una agencia primaria de 
interpretación de imágenes que reque- 
riría unos 100 M ECU (European Cu- 
rrency Unit) para su organización y mon- 
taje, y luego un aporte de 30 M ECU 
anuales parala operación. Enla segunda 
etapa, la agencia dispondría de un sa- 
tólite exclusivo para la verificación con 
sus correspondientes remplazos a ser 
lanzados cada dos o tres años. El des- 
pliegue del sistema completo se exten- 
dería entre 5 y 7 años con un costo apro- 
ximado de 1 300 M EGU, y su manteni- 
miento en servicio a lo largo de una dé- 
cada, incluidos los satélites de remplazo, 
insumiría 1000 M ECU suplementarios. 

En la tercera fase el sistema in- 
cluiría sensores radáricos e IR para darle 
capacidad plena de control con resolu- 
ciones superiores, pero teniendo en 
cuenta que aún queda un largo camino 
de R £ Da recorrer no se pueden ade- 
lantar las estimaciones financieras. 

La reunión de expertos europeos 
posibilitó el desarrollo de amplios y diver- 
sificados puntos de vista personales pero 
teñidos con las tendencias propias de la 
nacionalidad de cada expositor. No 
obstante, fue fructífera y como saldo 
quedaron dos conclusiones que permi- 
tirán realizar nuevos encuentros con 
ideas ya más definidas. En primera ins- 
tancia, quedó claro que Europa posee la 
capacidad y tecnología que requiere para 
planear un sistema completo de verifica- 
ción satelital destinado a controlar el 
cumplimiento de los tratados de de- 
sarme, y en segundo lugar se hizo una 
importante exploración política prelimi- 
nar sobre el pensamiento de los miem- 
bros de la WEU para organizar una 
agencia continental que se encargue de 
esa tarea. 
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NS 


RAREZAS 


Deseo se publiquen las características técnicas de los 
helicópteros DSN | CR y Hiller XROE-l; asimismo quisiera saber 
si aún continúan en servicio. 


Sergio GARCIA - Lanús Este (Buenos Aires) 


Después de un meticuloso trabajo de búsqueda, no hemos 
encontrado ninguna aeronave de alas rotativas denominada 
DSN | CR; por lo tanto sería conveniente que incluya en una 
próxima carta mayores precisiones sobre ella. En cuanto al 
Hiller XROE-! (posteriormente YROE-!), era un helicóptero 
monoplaza Íntegramente construído en aluminio cuya planta de 
poder era un motor de 4 cilindros en boxer Nelson modelo H-63B 
de 43 hp (32 kW) provisto de embrague centrífugo. El tren de 
aterrizaje era un trípode que integraba la célula de sostén de los 
elementos motrices y dinámicos. Las dimensiones eran: diámetro 
del rotor 5,63 m; altura hasta el pilón del rotor 2,10 m. Tenía un 
peso vacío de 136 kg y un máximo cargado de 252 kg; la velo- 
cidad máxima era de 106 km/h, mientras que la de crucero 
llegaba a 79 km/h. Tenía un régimen de trepada de 280 m/min, 
y el techo de servicio era de 790 m sin efecto suelo y 3660 m el 
absoluto. El alcance con el piloto y 39 kg de combustible se 
aproximabaalos 267 km. Como dato ilustrativo de sus pequeñas 
dimensiones, un hombre podía trasportarlo, desarmado, en una 
mochila y ensamblarlo en pocos minutos. Delos 10 ejemplares 
producidos, se cree que ninguno permanece en servicio. 


DUDAS 


Este lector requiere la confirmación de un dato publicado 
en las efemérides de nuestro N? 440. 


Higino MINUCCI - Las Heras (Mendoza) 


Lamentamos informarle que la maqueta que Ud construyó 
es errónea, ya que ratificando lo publicado, el My. Pedro ZANNI 
utilizó un Fokker IV durante el raid que partió desde Schipol, en 
Holanda. 


OSPREY e HIRUNDO 


Solicito la publicación de las características técnicas y 
trípticos del V-22 Osprey y Agusta A-109 Mk Il PLUS. 


Fernando A. OLESZCZUK - Moreno (Buenos Aires) 


El Bell/'Boeing V-22 es un avión de motores basculantes 
que tiene un diámetro de hélices de 11,58 m; el ancho con 
ambos rotores girando alcanza a 25,78 m; envergadura de alas 
excluídas las barquillas de motores 14,02 m; largo del fuselaje 
19,09 m; altura hasta el tope delas derivas 5,38 m y 6,35 mhasta 
los conos de los rotores en posición vertical; superficie de los 
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discos de las hélices 210,80 m?. Sus pesos son los siguientes: 
vacío equipado 13 993 kg; del combustible máximo normal 
6 215 kg; del combustible para vuelo ferry 13 450 kg; de la carga 
de pago interna 9 072 kg; de la carga de pago extema en un 
gancho 4536 kg y 6804kg con2; normal de despegue, decolaje 
Vertical 21 545 kg; decolaje corto 24 947 kg; MTOW 27 442 kg. 
Sus grupos propulsores son 2 turboejes Allison T406-AD-400 
(501-M80C) que entregan una potencia unitaria de 6 150 shp 
(4586 kW) en el despegue y 5 890 shp (4 392 kW) en PMC que 
le permiten alcanzar una velocidad de crucero de 185 km/h 
como helicóptero y 275 km/h como avión, ambas anivel del mar; 
en altura óptima, llega a 550 km/h y con cargas en la eslinga a 
370 km/h. El techo de servicio es de 7 900 m y decola después 
de una carrera de 150 m. El alcance con TOW de despegue 


vertical y 5 400 kg de carga es de 2.200 km; con 9072kgyTOW 
para despegue corto 3 300 km y en ferry 3 900 km, aunque 
todos ellos pueden multiplicarse varias veces gracias alreabas- 
tecimiento en vuelo. Se han previsto fabricar las siguientes va- 
riantes para cada FF. AA. norteamericana: MV-22A para el 
USMC; HV-22A y SV-22A para la US Navy (la última condi- 
cionalmente) y CV-22A parala USAF, cada una de ellas con sus 
propios requerimientos operativos en cuanto a performances. 

El Agusta A-109 Mk Il PLUS es una variante mejorada con 
trasmisión reforzada, mayor vida útil de las palas del rotor 
antipar, nuevo eje cardánico para éste, rediseño de las banca- 
das de motores y radiadores de aceite, aviónica de reciente 
generación y cabina de pasajeros ensanchada mediante seg- 
mentos laterales adicionales que no alteran sus características, 
que son: diámetro del rotor 11 m; longitud 13,05 m con rotores 
girando; largo del fuselaje 10,99 m; altura 3,20 m. El peso vacío 
es 1790 kg y el MTOW 2 600 kg; la velocidad máxima estruc- 
tural (Vne) 308 km/h; la máxima con PMC a nivel del mar 280 


km/h y 276 km/h a 2 000 m de altura; la velocidad óptima de 
crucero a nivel del mar es 260 km/h, y su régimen de ascenso 
a nivel del mar 510 m/min con dos motores y 36 m/min con un 
motor. El techo de servicio, es con dos motores 4 800 m y con 
un motor 800 m; el techo estacionario es con efecto suelo 3400 
m, y sin efecto suelo 2650 m. Su alcance máximo anivel del mar 
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es 600 km; a 2000 m, 700 km, y la autonomía 3 hs. Su planta 
de poder son dos turboejes Allison 250-C20B que entregan 420 
shp (313 kW) en el despegue, 400 shp (298 kW) en PMC, 370 
shp (275kW) en crucero máximo y 346 shp (258 kW) en crucero 
normal con dos motores. La tripulación es 1/2 pilotos y la ca- 
pacidad para 6 pax, ó 2 camillas y 2 médicos. 


C-133 y VALKIRIE 

Solicito la publicación de la reseña histórica, tres vistas y 
características técnicas del Douglas C-133 Cargomaster y del 
North American XB-70 Valkirie. 


Horacio S. ARDIZZI - Cañada de Gómez (Santa Fe) 


El Douglas C-133 fue publicado en nuestro N2 473 de Ene- 
Feb “90, por lo que pasamos al XB-70. Nominado para suceder 
al famoso B-52, el Valkirie dio respuesta al Requerimiento 
Operativo General 38. Capaz de lograr el triplo del sonido, su 
estructura general contaba con generosas cantidades de acero 
inoxidable y titanio, ya que en algunas partes de la célula la 
temperatura alcanzaba los 330”. Este gigante con planos delta, 
podía rebatir sus extremos con el objeto de aumentarla estabili- 
dad direccional a grandes velocidades. La presencia de aletas 
canard en cercanías de la cabina, provistas de sus propios flaps, 
tenía por finalidad no sólo disminuir la velocidad de aterrizaje 
(por mayor ángulo de ataque), sino reducirla carrera en el des- 
pegue y así utilizar las mismas pistas que su predecesor. El 
constante aumento de los costos del proyecto hizo que la 
cantidad de prototipos a fabricar se redujera de 3 a 2, de los 
cuales el primero realizó su vuelo inaugural el 21 Set “64, 
llegando a la velocidad de diseño prevista, es decir Mach 3, el 
14 Oct “65. El 8 Jun “66, durante uno de los vuelos de evalua- 
ción, este avión fue embestido en el extradós del plano izquierdo 
por uno de los dos Lockheed F-104 que oficiaban de acom- 
pañantes durante esas pruebas, ocasionando la pérdida de 
ambas aeronaves. Este accidente aceleró la decisión de aban- 
donar los planes de remplazo del B-52 con el coloso de la North 
American. Sin embargo, el ejemplar remanente se utilizó en 
múltiples experimentos aeronáuticos, incluso los referidos al 
programa del trasporte supersónico norteamericano (SST), 
pero en Feb “69 se decidió su retiro al museo de la USAF, en 
Wright Patterson. El XB-70 estaba propulsado por 6 turbinas 
General Electric J93-GE-3 que suministraban un empuje uni- 
tario de 13 600 kg (133,2 kN) con poscombustión y se alojaban 
en un carenado único cuyas admisiones de aire poseían un 
sistema regulador del caudal concebido por Hamilton Standard. 
La velocidad de punta, lograda a 23 000 m de altura, era 3 218 
km/h, equivalente a Mach 3, mientras que la de crucero 
económico, con la que se obtendría el alcance intercontinental, 
llegaba a 950 km/h o Mach 0,9. En vuelos que no superaran los 
1600 km, hubiera tenido una velocidad de crucero de 1750 km/ 
h. Aún hoy, muchos datos de las performances del Valkirie no 
fueron revelados, no obstante trascendieron cifras aproximadas 
como un alcance teórico de 10 000 km y un techo máximo 
operativo de 24 000 m. Las dimensiones principales eran: en- 
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vergadura 32 m; longitud 59,75 m; altura 16,30 m y la tripulación 
prevista era piloto, copiloto, bombardero-navegador y operador 
de sistemas defensivos, ubicados en asientos eyectables con 
su propia cápsula de escape, lo que evitaba la necesidad de 
oxígeno y de trajes especiales, ya que la cabina estaba presuri- 
zada. 4 


CHINOOK 


Solicito se publiquen las características técnicas y tres 
vistas del helicóptero Boeing Vertol CH-47 Chinook. 


German L. DANERI - Hurlingham (Buenos Aires) 


Su pedido fue satisfecho en el N* 460 (Nov-Dic “B7) que 
puede adquirir en nuestra boutique. 


HARRIER y PORTAAVIONES 


Solicito se publiquen las tres vistas y características técni- 
cas del BAe Harrier GR.3 y del portaaviones "25 de Mayo" 


Diego O. ACUNZOS - Córdoba 


El BAe Harrier es un V/STOL utilizado por la RAF en roles 
de apoyo cercano. Está impulsado por un turbofan Rolls Royce 
Pegasus Mk 103 de 9 750 kg (95,5 kN) de empuje canalizado 
a través de 4 toberas orientables que le confieren particulares 
capacidades operativas. Su envergadura normales de 7,70 m 
y con extensiones de punteras de ala (usadas sólo en vuelos de 
autotraslado o "ferry”) de 9,04 m; longitud 14,27 m y altura 3,63 
m; superficie alar 18,68 m? y 20,07 m? sin y con las extensiones, 
respectivamente. El peso vacío oscila en 6 140 kg y el máximo 
de despegue en 11 430 kg; los depósitos internos de combus- 
tible albergan 2 296 kg y la máxima carga militar, en 5 estacio- 
nes (dos bajo cada semiplano y una ventral), es de 2270 kg. La 
velocidad máxima a nivel del mar es de 1 175 km/h y el máximo 
Mach permitido en picada es 1,3. Despegando verticalmente, 
alcanza un techo de 12 200 en 2 min 23 s, mientras que el 
máximo operativo es 16800 m. Tiene un alcance de 660 km con 
1360 kg de carga externa en perfil alto-bajo-alto; con esa misma 
configuración, pero en perfil bajo-bajo-bajo, se reduce a 370 
Km. Su autonomía a 185 km de su base es de 1,5hs. En decolaje 
rodado (STOL), la carrera se alarga hasta 305 m con máxima 
carga militar y sus límites de maniobra son +7,8/-4 g. El Harrier 
no posee armamento interno. Sus dos cañones Aden de 30 mm 
con 100 disparos por boca, se ubican en sendas barquillas 
ventrales y en sus estaciones pueden colocarse bombas de 
varios tipos y pesos (racimo, incendiarias, guiadas por laser, 
iluminadoras y convencionales frenadas). Además, se pueden 
suspender coheteras y depósitos externos de 455 litros, y un 
contenedor con cámaras para reconocimiento fotográfico. Para 
combate aéreo, se le adaptaron lanzadores de AIM-9L bajo 
cada semiala. 


Respecto del portaaviones ARA "25 de Mayo", le sugeri- 
mos consulte bibliografía especializada tanto en el Centro 
Naval como en el Museo Naval. 
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MIRAGE y PUCARA 


Desearía publiquen las características técnicas y trípticos 
del Mirage INEA y FMA 1A-58 Pucará. 


Pablo MIRABELLA - San Martín (Buenos Aires) 


El tríptico y características del Mirage 1! podrá encontrar- 
los en nuestro N2461 de Ene-Feb “88. El lA-58, es un monoplano 
metálico de ala baja cantilever, biturbohélice basado en las 
especificaciones MIL-A-8860 al 8870. Sus particulares cuali- 
dades de operación sumadas a su probada robustez, lo hacen 
apto para múltiples roles entre los que se destacan la lucha anti- 
helicópteros, las operaciones COÍN y el apoyo cercano. Sus di- 
mensiones son: envergadura 14,50 m; largo 14,25 m; alto 5,36 
my superficie alar 30,30 m?. El peso vacío equipado es 4 000 kg 
y el MTOW 6 800 kg, en tanto que los límites del factor de carga 
+6/-3 g. La planta de poder está constituida por 2 turbohelices 
Turbomeca Astazou XVI G de 978 hp (729 kW) que accionan 
hélices tripalas metálicas de velocidad constante y paso variable 
Hamilton Standard 23 LF. Las performances son: velocidad 
máxima a 3 000 m de altura 500 km/h; máxima permitida en 
picada 750 km/h; pérdida sin flaps y tren adentro 125 km/h. El 
régimen inicial de trepada es de 18 m/s. Su carrera de despegue 
normal llega a 300 my para salvar un obstáculo de 15 m requiere 
385 m que pueden reducirse a sólo 85 m si se utilizan cohetes 
para asistir la maniobra (JATO). El radio de acción en perfil alto- 
bajo-alto y con máxima carga portante es de 550 km y disminuye 
a 400 km si el perfil es bajo-bajo-bajo; el alcance de traslado en 
configuración de máximo combustible es 2 600 km. Su arma- 
mento interno es 4 ametralladoras 7,62 mm con 900 proyectiles 
por boca y 2 cañones HS 2804 de 20 mm con 270 cartuchos 
cada uno. En sus 3 estaciones, se puede trasportar hasta 1 500 
kg de bombas de diversos tipos, depósitos auxiliares de com- 
bustible o coheteras. 


CANBERRA 


Solicito se publiquen las características técnicas y tres 
vistas del BAe Canberra B. Mk 62. 


Cristian PALAVECINO - Neuquén 


El Canberra es un birreactor totalmente metálico, de ala 
media cantilever. Su tripulación consiste en un piloto y Un 
navegador-bombardero instalados en la cabina presurizada 
dotada con asientos eyectables. Tiene por dimensiones básicas 
unaenvergadura de 19,52 m sin tanques de puntera; largo 19,97 
m y alto 4,75 m. Sus motores son 2 turbinas Rolls Royce Avon 
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101 (RA3) de 2 950 kg (28,9 kN) de empuje estático, ubicados 
en barquillas que abarcan toda la cuerda del ala, incluso exce- 
diéndola. La puesta en marcha se produce mediante cartuchos 
o inyección de aire comprimido, y se alimenta con depósitos 
internos de combustible de 6 2601 más 1 1101 quele puede pro* 
porcionar cada tanque externo de puntera deala. El pesobásico 
es 10 108 kg; el normal operativo 18 390 kg; el máximo de 
despegue 20 885 kg y el máximo de aterrizaje 18 160 kg. Su ve- 
locidad máxima a nivel del mar es 827 km/h (Mach 0,68) y a 
9 150 m de altura alcanza 910 km/h (Mach 0,82). El techo de 
servicio es 14 600 m y su régimen de trepada con plena carga 
de bombas llega a 1 160 m/min a nivel del mar. Para el despe- 
gue, salvando un obstáculo de 15 m, necesita 1 000 m de ca- 
rrera sin tanques de puntera y 1 400 m con ellos; por su parte, 
para el aterrizaje con máximo peso autorizado es de 1 300 m. 
El Canberra tiene un alcance de 3 600 km con carga interna de 
bombas completa y reteniendo sus tanques de puntera, y 4000 
km. si los eyecta. Para autotraslado, la distancia máxima a 
recorrer es 4 750 km. El avión puede trasportar hasta 2 700 kg 
de bombas en su bodega interna y un máximo de 900 kg 
adicionales en estaciones del intradós. Debajo del ala pueden 
colocarse coheteras Matra con 19 proyectiles de 68 mm y su 
bodega puede modificarse para recibir un "pack" de 4 cañones 
Hispano de 20 milímetros. 


A-4Q 


Deseo se publiquen los datos técnicos y tres vistas del 
Douglas A-4Q Skyhawk. 


Carlos D. SEPLIARSKY - Capital Federal 


La información requerida al A-4 Skyhawk la hemos con sig- 
nado en nuestro N* 453. 


JAGUAR 


Solicito las características técnicas y tres vistas del Jaguar 
GR. 


Fernando M. AYETZ - Bagúal (San Luis) 


El SEPECAT Jaguar GR.1 es unbirreactor de alaalta, can- 
tilever, optimizado para roles de ataque abajas cotas que utiliza 
actualmente la RAF. Este producto de la colaboración anglo- 
francesa ha tenido cierto éxito en el mercado internacional y 
también está en servicio en Francia, Ecuador, India, Omán y 
Nigeria. La variante utilizada por Gran Bretaña, difiere delafran- 
cesa por contar con un telémetro - designador lasérico en el ex- 
tremo de la nariz. Con el objeto de mejorar su rendimiento sobre 
pistas cortas, está provisto de flaps en todo el borde de salida. 
Por eso el rolido se logra mediante el accionar de spoilers sobre 
el extradós de los planos y el movimiento diferencial de los ti- 
mones de profundidad, que acusan Un pron! unciado diedro ne- 
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gativo para aumentar la estabilidad longitudinal. El Jaguar está 
impulsado por 2 turbofan Rolls Royce-Turbomeca Adour Mk 
804 que entregan 3 650 kg (35,75 kN) de empuje con poscom- 
bustión. El tren de aterrizaje escamoteable sobre el fuselaje le 
permite operar desde pistas someramente preparadas, utilizan- 
do neumáticos de baja presión. Sus dimensiones principales 
son: envergadura 8,69 m; longitud 16,83 m; altura 4,89 m y su- 
perficie alar 24,18 m?. El peso vacío es 7.000 kg y el MTOW 
15700 kg; dispone de 4 200!itros de combustible interno y hasta 
3 tanques externos de 1 200 litros cada uno. Su velocidad 
máxima a 10 975 mes de 1 700 km/h (Mach 1,6), mientras que 


anivel del mar, se reduce a 1 350 km/h (Mach 1,1). Su radio de 
acción en perfil bajo-bajo-bajo con el combustible interno és de 
540 km pero agregando depósitos auxiliares se extiende a 920 
km y con un perfil alto-bajo-alto se incrementa a 1 400 km. Sus 
límites de carga son +8,6/-4 g y salvando un obstáculo de 15 m 
despega en 570 m en configuración limpia y 940 m con cargas 
extemas. Este monoplaza posee 2 cañones Aden de 30 mm con 
150 cartuchos por boca y puede llevar 4 760 kg de carga 
lanzable distribuida en 5 estaciones, como ejemplo 8 bombas 
M117 de 454 kg; un misil antirradar AS37 Martel, u 8 bombas BL 
755 de racimo, etcétera. 


ARMAS 


Solicito información sobre las armas o misiles que está fa- 
bricando CITEFA, Area de Material Córdoba, Quilmes, Río 
Cuarto y la velocidad máxima del lA-63 Pampa. 


Javier H. PEREYRA - Morón (Buenos Aires) 


Agradeciendo los elogios, le informamos que CITEFA es 
un organismo de investigación científica, cuyas principales ac- 
tividades se orientan a la defensa; sin embargo también realiza 
ensayos de laboratorio para la industria metalúrgica, las comu- 
nicaciones, la biología, energía atómica y otras ciencias de 
aplicación eminentemente civil. El Area de Material Córdoba, 
Quilmes y en Río Cuarto no producen armas, ya que son plantas 
especializadas en el mantenimiento mayor de aeronaves, donde 
se recorren células, motores, equipamiento electrónico, etc. 
Finalmente, la velocidad máxima del lA-63 es de 740 km/h a 
nivel del mar. 


AARDVARK y B-2 


Solicito se publiquen las tres vistas y características técni- 
cas del F-111 y del B-2. 


Oscar TORETTI - Ramos Mejía (Buenos Aires) 


La información que requiere sobre el F-111 la hemos 
publicado en el N* 450 (Mar-Abr '86). En cuanto al B-2, por el 
momento sólo podemos proporcionarlelas tres vistas, dado que 
es un avión nuevo en período de evaluación y los pocos datos 
existentes son producto del análisis de especialistas y no están 
oficialmente corroborados por Northrop. 


AEROESPACIO 


FABRICANTES ITALIANOS 


Solicito la dirección de Aermacchi, Gruppo Agusta y Aeri- 
talia y qué actividad desarrolla cada una. 


Fernando A. OLESZCZUK - Moreno (Buenos Aires) 


Las tres empresas son las de mayor prestigio y volumen de 
producción en el quehacer aeronáutico italiano. Aermacchi, 
cuya dirección es Via Sanvito 80 - 21100 VARESE está dedi- 
cada a la fabricación de su entrenador MB-339, como así 
también de componentes del G-222 y del Tornado; también 
participa del consorcio que ha desarrollado el AMX en coopera- 
ción con Aeritalia y Embraer. El Gruppo Agusta abarca el campo 
de las aeronaves de alas rotativas de concepción propia y bajo 
licencia Sikorsky, pero también comercializa y fabrica la serie 
SF-260 ya que dentro del Gruppo se halla SIAI Marchetti. Su 
sede central se encuentra en Via Caldera 21 - 20153 MILAN. Fi- 
nalmente Aeritalia es otro de los partícipes del programa AMX 
y produce el biturbohélice G-222. Este gigante industrial estatal, 
perteneciente al Gruppo IRI Finmeccanica, cuenta en su seno 
con la que fuera Fiat Aviazione y su sede se halla en Piazzale 
Tecchi 51 - 80125 NAPOLI. Su campo de actividad también 
comprende su participación en los programas ATR-42, Boeing 
767, MD-80, Tornado, EAP y otros. 


PRODUCCION SOVIETICA 


Deseo felicitarlos por la tarea que desarrollan y solicitaries 
la nómina de los aviones producidos por Mikoyan-Gurevich 
desde sus orígenes hasta el presente. 


Edgardo A. ABALO - Santa Fe 


Agradeciendo sus conceptos, aquí publicamos la lista de 
los aviones producidos porla Oficina de Diseños de los ingenie- 
ros Artem Mikoyan y Mikhail Gurevich: MiG-1; MiG-3; MiG-9; 
MiG-13; MiG-15; MiG-17; MiG-19; MiG-21; MiG-23; MiG-25; 
MiG-27; MiG-29 y MiG-31. Esta lista sólo contempla aquellos 
modelos que fueron fabricados en serie, aún las breves como 
el MiG-13 y, por supuesto, deberá tener en cuenta todos los 
subtipos derivados de los diseños básicos que inclufan cambios 
de motor, instalación de un segundo asiento (para entrena- 
miento) o introducción de nuevo armamento. Esto da por resul- 
tante una voluminosa enumeración que porrazones de espacio 
no podemos publicar. No contemplamos los modelos experi- 
mentales que se utilizaron para ensayos de nuevas tecnologías 
o conceptos aerodinámicos. 


te, y por su contenido no tardará en ocupar 
una posición de liderazgo en Hispanoa- 
mérica. 

Bajo la dirección de Andrés L. Mata, 
AERONOTICIAS cubre un amplio espectro 
informativo, además de las novedades que 
se producen en su país de origen. Porejem- 
plo, en el último número aparece el relato de 
una misión de entrenamiento de combate 
que realizan pilotos de la FAU 
con avioneslA-58 Pucará, como 


ién dive: tas sobr 
AERONOTICIAS, publicación periódi- o 
cadel Instituto Uruguayo de Historia y la aviación comercial urugua- 
Difusión Aeronáutica y Espacial. ya. En esta oportunidad, los 
artículos centrales están dedi- 
Esunasatisfacción señalarqueesta cados al avión argentino- 


revista editada en la República Oriental brasileño CBA-123 y a la con- 
del Uruguay está registrando una memoración del medio siglo de 
evolución notable. AERONOTICIAS es ¡a Batalla de Inglaterra 

una publicación del Instituto Uruguayo AERONOTICIAS se edita con 56 pá- 
de Historia y Difusión Aeronáutica Y ginas en blanco y negro, se distribuye por 
Espacial, que en Dic “87 comenzó con suscripción y los interesados deben dirigirla 
medios modestos a difundirlos múltiples correspondencia a Casilla de Correo 1551, 
aspectos del quehacer aeroespacial CorreoCentral, Montevideo, Uruguay. ¡Feli- 
internacional. En muy poco tiempo la citaciones! 

calidad de impresión mejoró notablemen- 


COMENTARIOS 


aaa 


¿SABIA UD. QUE... 


. el consumo energético de los pilotos de línea aérea se 
incrementa según las distintas fases del vuelo? De acuerdo con 
recientes estudios médicos orientados a establecerlas necesidades 
alimentarias diarias de los tripulantes, se determinó que con 
respecto al estado de reposo el consumo energético aumenta 49% 
durante el aterrizaje; 46,1% en el despegue; 40% en los virajes y 
23,1% en el vuelo de crucero, 


-. se considera que actualmente los factores humanos son la 
causa de aproximadamente el 70% de los accidentes de aviación? 
Por eso, las nuevas disposiciones del Anexo 1 de la OACI (Li- 
cencias al Personal) han impuesto el requisito de quela instrucción 
de los pilotos incluya conocimientos y pericia apropiados en 
materia de factores humanos. 


.. recientemente se batió un récord de envolvente de lanzamiento 
para misiles AA? Un caza F-16 disparó un Matra Magic 2 cuando 
volaba a una velocidad de Mach 1,3, a una altura de 6 000 m y 
durante un viraje cerrado de casi 9G. De esta manera, el F-16 
armado con los Magic 2 podría constituir una combinación avión- 
misil óptima, Estas pruebas se llevan a cabo con el objeto de 
equipar alos General Dynamics F-16 dela OTAN estacionados en 
Europa con el proyectil de origen francés. 
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TECNOLOGIA DE AVANZADA 


EN 
FABRICACION DE ARMAMENTOS 


» |A-58 PUCARA 
Avión biturbohélice STOlgde ataque y apoyo táctico 


» Inspección y reparación de aeronaves 


+» Proyecto y dirección de obra de infraestructura 
aeronáutica 


» Decontaminación de pistas y plataformas en 
aeropuertos 


+ Paracaídas para uso de tripulación de aeronaves 
y tropas aerotransportadas 
Paracaídas de abastecimiento y extracción de cargas 
Paracaídas deportivos 
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TECNOLOGIA AEROESPACIAL S.A. 
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